Pyöräilykokemukset kaupungissa fenomenologisesti tarkasteltuna by Moisala, Altti
Altti Moisala 
Ympäristönsuojelutieteen pro gradu -työ
Helsingin yliopisto
Bio- ja ympäristötieteiden laitos
Joulukuu 2007
Pyöräilykokemukset kaupungissa  
fenomenologisesti tarkasteltuna
Tiedekunta/Osasto �� �aku�tet/�ektion �� �a�u�t���   
  Biotieteellinen tiedekunta
Laitos �� �nstitution �� �e�a�t�ent��   
   Bio- ja ympäristötieteiden laitos
Tekijä ���� ���atta�e �� �ut�o�����   
  Moisala, Altti
T��n ni�i��� ���etets tite� �� Tit�e���    
  Pyöräilykokemukset kaupungissa fenomenologisesti tarkasteltuna
O��iaine �� Lä�oä�ne �� �u�je�t
   Ympäristönsuojelutiede
T��n �aji��� ���etets a�t �� Leve�
   Pro gradu - tutkielma
�ika��� �atu� �� Mont� and �ea�
 14.12. 2007
�ivu�ää�ä��� �idoanta� �� Nu��e� o� �ages
 65
Tiiviste� ä��� �e�e�at �� ����   �st�a�t
Tutkielmassa on tarkasteltu asiointimatkoja tekevien pyöräilijöiden kokemuksia ja reitin valintaa 
Helsingissä. Tutkimus on tehty haastattelemalla kuutta pyöräilijää ja analysoimalla haastatteluja 
fenomenologisella metodilla. Metodin tuloksena syntyi teksimuotoinen merkitysverkosto, 
johon on yhdistetty haastateltavien kuvaamat pyöräilykokemukset. Antropologi Tim Ingoldin 
”asumisen näkökulmaa” soveltaen kokemuksien on oletettu syntyvän jatkuvassa kehollisessa 
vuorovaikutuksessa ympäristön kanssa, ja ympäristölle annettujen merkityksien muotoutuvan 
toiminnallisessa suhteessa ympäristöön. Analyysin tuloksia on tulkittu myös ympäristöestetiikkaa, 
kehollisuutta, orientaatiota, liikenneturvallisuutta ja kaupunkisosiologiaa käsittelevän 
kirjallisuuden perusteella.
Pyöräilijöiden kokemuksista voi löytää yhteisiä rakenteita. Asennoitumisen lisäksi pyöräilijä 
voi vaikuttaa omaan kokemukseensa reitin valinnalla. Pyöräilijän reitin valintaan vaikuttaa 
haastattelujen perusteella seitsemän tekijää: reitin tuttuus pyöräilijälle, kaupungin liikenteen 
normit ja säännöt, reitin tehokkuus, muun liikenteen laatu ja määrä, esteettiset arvot, reitin 
selkeys sekä ajoradan pinta. Esteettisiä kokemuksia pyöräilijät hakevat luonnon läsnäolosta, 
rauhasta, sujuvasta kulusta tai urbaanista ympäristöstä. Liikenteessä tärkeitä tekijöitä ovat 
sen ennustettavuus ja yhdenmukaisuus pyöräilijän oman liikkeen kanssa, liikenteen nopeus 
sekä raskaan liikenteen läsnäolo. Näiden paikkaan sidottujen kokemusten lisäksi pyöräilijän 
kokemuksessa olevia elementtejä ovat turvallisuuden tunne ja pelko, jota voi hallita erilaisin 
keinoin, muun liikenteen toimien ennakointi muun muassa liikkeitä lukemalla ja kuuntelemalla 
sekä kaupunkitilan käyttöön liittyvät konfliktit. 
Kaupungissa pyöräily on erilaisten taitojen joukko, johon kuuluu reittien tuntemus. Pyöräilijä 
löytää reittinsä aiemman kokemuksen, kokeilun ja ympäristön vihjeiden avulla. Kartta toimii 
apuna reitin suunnittelussa ja eksymistapauksissa. Kehollisuus tarjoaa pyöräilijän kokemukseen 
laaja-alaisen tulkinnan välineen, jonka avulla voi ymmärtää pyöräilijän kokemuksia, 
käyttäytymistä liikenteessä ja reitin valintaa. Kehollisuus tarjoaa myös tavan ymmärtää merkitysten 
syntyä ihmisen ja ympäristön välisessä toiminnallisessa vuorovaikutuksessa.
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1 Johdanto
Liikenteen tuottamat ympäristöongelmat ovat sen verran suuria, ettei niitä voi jättää 
huomiotta ympäristönsuojelutieteellisessä tutkimuksessa. Liikennejärjestelmämme tuottaa 
ilmansaasteita, melua, maankäytöllisiä ja sosiaalisia ongelmia sekä voimistaa ilmastonmuutosta. 
Näiden ominaisuuksien lisäksi liikenteen tekee ympäristönsuojelun kannalta kriittiseksi myös 
se, ettei sen vaikutuksia ja kehityssuuntia ole saatu vielä juurikaan hallintaan.
Yksi näkökulma liikenteen vaikeaan hallittavuuteen on se, että se on tiukasti kytkeytynyt 
taloudelliseen toimeliaisuuteen. Talouden toiminta pohjautuu pitkälti ihmisten ja tavaroiden 
liikkumiseen. Toisen tärkeän näkökulman liikenteeseen tarjoaa sen suuri merkitys ihmisten 
arkipäivässä. Tärkeydestään huolimatta liikkuminen ei kuitenkaan ole huomion kohteena 
jatkuvasti. Liikkumisen tehtävä on usein vain mahdollistaa muiden asioiden tekeminen. 
Päivittäisestä liikkumisestamme iso osa tapahtuu rutiineina, joita ei sen enempää ajatella, 
koska huomio on siinä, mitä varten ollaan liikkeellä: työpäivässä, kauppalistassa tai juuri 
pelatussa pelissä. 
Jotta voitaisiin tuottaa tietoa niistä tekijöistä, joiden varassa koko liikkumisen kulttuurimme 
rakentuu ja kehittyy, tarkastelu täytyy osata kohdistaa kaikkein pienimmälle tasolle: yksittäisen 
ihmisen kokemukseen ja päivittäiseen toimintaan sekä sen ehtoihin. Ympäristöpolitiikan 
tutkijoiden keskuudessa on kiinnitetty viime aikoina huomiota ihmisten arkielämään ja siinä 
vaikuttaviin tekijöihin, muun muassa keholliseen tietoon. 
Pyöräily on kestävän kehityksen näkökulmasta kiinnostava kulkemisen teknologia, mutta 
käytännössä vain marginaalinen osa liikennettämme. Sen tutkiminen on kiinnostavaa paitsi 
esimerkkinä arkisesta liikkumisen tavasta myös siksi, että tutkimus voi antaa lisää tietoa 
sen menestymisen ehdoista ja esteistä. Pyöräilystä tekee mielenkiintoisen tutkimuskohteen 
myös sen kyky herättää keskustelua ja tunteita. Pyöräilijöiden käyttäytyminen ja Helsingin 
pyöräilyolot ovat jokakesäinen keskustelunaihe lehdissä ja mielipidepalstoilla. Tämän 
tutkimuksen syntyyn ovat vaikuttaneet myös omat pyöräilykokemukseni, sekä lukuisat 
keskustelut pyöräilystä Helsingissä muiden pyöräilijöiden kanssa.
Pyöräily ei ole uusi tutkimuskohde, mutta laadullista, pyöräilijän näkökulmaan keskittyvää 
tutkimusta on alkanut tihkua julkaisuihin vasta aivan viime vuosina. Tässä tutkimuksessa 
olen tarkastellut polkupyörää asiointimatkoihin kaupungissa käyttävien kokemuksia 
haastattelujen perusteella. Tavoitteenani oli saada pyöräilijöiden kokemusmaailmasta käsitys 
kokonaisuutena, ja keskittyä erityisesti pyöräilijän ja hänen ympäristönsä molemminpuoliseeen 
vuorovaikutukseen.
Tämän raportin aloitan tarkastelemalla tutkimuskohdettani sivuavia tutkimuksia. Sitten 
esittelen tutkimuskysymykseni ja menetelmän, jolla olen perehtynyt pyöräilijöiden 
kokemuksiin. Analyysiluvussa käsittelen tutkimuksessa esille tulleet kokemukset ja tulkitsen 
niitä erilaisista näkökulmista pyrkien kokonaiskuvan saamiseen. Viimeisessä luvussa esittelen 
tutkimuksen aihepiiristä vetämäni johtopäätökset ja pohdin käyttämäni menetelmän ja 
teorian yhdistelmän toimivuutta.
2 Pyöräilyä koskeva tutkimus
2.1 Pyöräily ympäristötieteellisenä tutkimuskohteena
Pyöräily liittyy ympäristökysymyksiin kahdella tavalla. Polkupyörä on muihin 
liikennevälineisiin verrattuna käytännössä saasteeton kulkuneuvo ja tarjoaa siksi 
mahdollisuuksia liikennejärjestelmän ympäristöystävällisyyttä kehitettäessä. Pyöräilyn voi 
nähdä myös yhtenä tapana muodostaa suhde omaan elinympäristöön. Eri ihmisryhmille on 
olemassa oma merkityksellinen ”ympäristönsä”, joka poikkeaa muiden ihmisten ”ympäristöstä” 
siinä määrin, että yhdestä kaikille yhteisestä ympäristöstä ei pitäisi edes puhua (Macnaghten 
2003, s. 80). Nimenomaan päivittäisillä matkoilla on iso merkitys kaupunkilaisten ja heidän 
ympäristönsä sidosten muodostumisessa (Jones 2005, s. 813). 
Ympäristökysymysten tutkimuksessa on viime aikoina alettu kiinnittää yhä suurempaa 
huomiota siihen, mitä Massa ja Haverinen (2001) kutsuvat arjen ympäristöpolitiikaksi 
tai ”pieneksi” ympäristöpolitiikaksi, vastineena ”suurelle”, yhteiskunnalliselle 
ympäristöpolitiikalle. Sen ”tarkoituksena on tuoda ympäristöpolitiikkaan tavallisten ihmisten 
kokemukset sekä hiljaisen tiedon, elämäntavan ja kulttuurisen muutoksen näkökulmat” 
(Massa ja Ahonen 2006 s. 13). Macnaghten (2003) tuo ilmi samanlaisia aatoksia pohtiessaan 
englantilaisen ympäristöliikehdinnän tasaantumista ja hajaantumista. Hänen mukaansa 
ympäristökysymykset sellaisena kuin niitä perinteisesti on käsitelty eivät kohtaa ihmisten 
arkielämää. Ihmiset eivät arvosta ympäristöä siksi, että se on universaalia ja globaalia, vaan 
siihen syntyvien henkilökohtaisten kontaktien vuoksi. Ympäristö saa suuremman merkityksen, 
kun se kohtaa ’minut’ tässä ja nyt. Macnaghten lähtee tarkastelussaan siitä, että poliittinen 
toiminta rakentuu henkilökohtaisen identiteetin varaan, ja sitä ilmaistaan elämäntapaan 
liittyvillä ruumiillisilla käytännöillä. Ihminen kohtaa ympäristön harrastuksissaan ja siinä 
liikkuessaan, kävellen tai jopa moottoriajoneuvoilla, ja nuo kohtaamiset antavat ympäristölle 
merkityksen ja arvon. 
Kaupungin liikennettä voi lähteä tarkastelemaan samanlaisesta arkielämän perspektiivistä 
kuin ympäristöpolitiikkaa. Sitä voisi Massaa ja Haverista seuraten kutsua arkielämän 
liikennepolitiikaksi. Hienovarainen tarkastelu voi auttaa ymmärtämään paremmin 
niitä päivittäisen elämän pieniä ratkaisuja, jotka synnyttävät liikenteen virrat ja niiden 
ympäristövaikutukset. Esimerkiksi henkilöautosta on tullut Rajantin (2002, s. 30) mukaan 
niin erottamaton osa jokapäiväistä elämää, että on jo vaikea havaita niitä kohtia, joissa 
elämämme on tullut siitä riippuvaiseksi. Tällaista arkeemme pesiytynyttä teknologiaa hän 
kutsuu juurtuneeksi. Henkilöauton asema liikennejärjestelmämme ytimessä on kiistaton 
(Lybäck 2002, ss. 9, 12). Hiltusen (1998, s. 46 viitannut Lybäck 2002, s. 20) mukaan 
liikennesuunnittelua pitäisi silti kyetä tekemään myös kevyen liikenteen käyttäjien 
näkökulmasta, eikä vain tuulilasiperspektiivistä. 
Perehtymällä siihen, miten pyöräily toteutuu ihmisten elämässä päivittäisellä tasolla, voidaan 
päästä kiinni pyöräilyn hiljaiseen tietoon. Tuomalla hiljaista tietoa esille voidaan lisätä 
ymmärrystä niistä tekijöistä, joiden varaan päivittäisen liikkumisen järjestelmämme rakentuu. 
Nonakan ja Takeuchin (1995, ss. 59-60) mukaan hiljaista tietoa määrittää subjektiivisuus, 
kontekstisidonnaisuus ja ruumiillisuus. Hiljaista tietoa on mahdollista hyödyntää, kun se 
tehdään ensin sosialisaation ja ulkoistamisen myötä näkyväksi ja kommunikoitavaksi. 
Yhdistämällä ja sisäistämällä näin hankittua tietoa on mahdollista luoda uutta (emt. ss. 61-
70). Liikennejärjestelmän kehittämisessä ympäristöystävällisemmäksi uuden luominen on 
tarpeen, koska vanhat keinot, tehostaminen ja dematerialisaatio, eivät toimi (Tapio 2002, s. 
90). 
Ympäristönsuojelutieteessä on tehty tasaisesti suomalaista liikennejärjestelmää koskevaa 
tutkimusta. Esimerkiksi Heikki Tervahatun tutkimusryhmässä on tutkittu liikenteen 
pienhiukkasia ainakin Kaarle Kupiaisen toimesta  (Department of Biological and 
Environmental Sciences... ). Tapio (2002) puolestaan tutki liikennejärjestelmän 
tulevaisuuskuvia väitöskirjatyössään, ja Neuvonen (2002) selvitti pro gradu -työssään 
asiantuntijahaastatteluiden avulla kevyen liikenteen käyttöön vaikuttavia tekijöitä, ja laati 
niistä laadullisen systeemimallin (emt. s. 77). Hulkon (2005) pro gradussa selvisi, että 
liikennesuunnittelusta vastaavien virkamiesten maailmassa kevyillä liikennemuodoilla ei 
ole autoliikenteeseen verrattavaa painoarvoa. Yhteisestä tutkimuskohteesta huolimatta 
liikenneaiheista tutkimusohjelmaa ei ole päässyt syntymään, ehkä eroavista näkökulmista 
johtuen. 
2.2 Kestävän kehityksen kulkuväline
Pyöräilijöiden kokemuksen tutkimusta voi perustella ympäristön huomioivan liikennepolitiikan 
tarpeella. Erilaiset ympäristöongelmat, erityisesti ilmastonmuutos, ja pyrkimykset niiden 
ratkaisemiseksi ovat nostaneet esille kysymyksen kestävästä liikenteestä. Kestävän kehityksen 
näkökulmasta pyöräilyllä on saasteettomuuden lisäksi muitakin hyviä puolia. Se lisää liikuntaa, 
jonka puute on yksi kansanterveydellisten ongelmien aiheuttaja. Pyöräily tarjoaa nopean ja 
itsenäisen kulkutavan, joka on myös lasten ja vähävaraisten saatavissa. Liikennepoliittisen 
tutkimuksen diskurssissa keskeisiä kysymyksiä ovat kulkutapaan kohdistuva valinta eli 
moodivalinta ja siihen vaikuttavat tekijät: kaupungin rakenne, pyöräilijöiden haluamat ja 
tarvitsemat palvelut sekä suhde muihin liikennemuotoihin. 
Pyöräliikennettä haluttaisiin lisätä Suomessakin (Suomen kestävän kehityksen toimikunnan 
asettama strategiaryhmä 2006, s. 82). Vähä-Rahka (1995) on selvittänyt, minkälaisia keinoja 
siihen olisi. Suomessa pyöräliikenteen tilastointi on puutteellista (emt. s. 75). Pyöräilyä, 
kävelyä ja muita motorisoimattomia liikennemuotoja tarkastellaan yhdessä, niin kutsuttuna 
kevyenä liikenteenä. Lisäksi tilastoissa tarkastellaan usein vain yli 18-vuotiaiden liikkumista. 
Näistä syistä pyöräilyn tarkkaa suosiota ja sen kehittymistä Suomessa ei voida tietää. (emt. s. 
93.) Helsingissä toteutettavien polkupyörälaskentojen perusteella pyöräily vaikuttaisi olevan 
pitkällä aikavälillä kasvussa, johon kesäkauden keliolot luovat kuitenkin suurta vuosittaista 
vaihtelua (Hellman 2007). 
Eri tekijöiden suhteellista merkitystä kulkutapavalintaan on yritetty selvittää ja kvantifioida. 
Taloustieteilijät Rodriguez ja Joo (2004) kritisoivat sitä, että perinteiset kulkutapavalintaa 
koskevat tutkimukset ottavat harvoin huomioon fyysisen ympäristön tekijöitä keskittyen 
lähinnä vain matka-ajan ja hinnan vaikutukseen. Heidän mielestään tutkimuksen 
pääpaino on ollut myös liiaksi autoliikenteessä. Omassa kalifornialaista yliopistokampusta 
koskevassa tarkastelussaan he tulivat siihen tulokseen, että kulkureitin mäkien jyrkkyydellä 
ja jalkakäytävien saatavuudella on merkittäviä vaikutuksia ihmisten moodivalintaan työ- tai 
opiskelumatkalla. Rodriguez ja Joo käyttivät tukimuksessaan taloustieteellisiä laskelmia ja 
paikkatietoaineistoa. Taustaoletuksena heillä oli käsitys ihmisestä rationaalisena valitsijana.  
Ogilvie, Egan, Hamilton ja Petticrew (2004) ovat puolestaan British Medical Journalissa 
julkaistussa kirjallisuuskatsauksessaan verranneet eri menetelmiä, joilla autoilijoita yritetään 
saada kevyen liikenteen käyttäjiksi. Heidän mielestään eniten näyttöä on harkitusti 
kohdennettujen toimien  tehokkuudesta. Tällaisia ovat esimerkiksi ilmaislippujen ja julkisen 
liikenteen reittejä ja aikatauluja koskevan tiedotuksen sekä karttojen jakaminen kevyen ja 
julkisen liikenteen käytöstä kiinnostuneille. Ogilvie ym. eivät kuitenkaan ole kontrolloineet 
muuttujia. Paikoissa, joissa kohdennettua tietoa on jaettu, on saattanut olla valmiiksi paremmat 
mahdollisuudet kevyen liikenteen käyttöön. Lisäksi katsauksessa ei ole pohdittu, onko 
pyöräteiden rakentaminen tehty pyöräilijöiden tarpeiden mukaisesti, ja onko lisääntyneistä 
pyöräilymahdollisuuksista tiedotettu oikealla tavalla. Johtopäätöksissään he esittävätkin 
laajemmin, että kohderyhmän mukaan ottaminen prosessiin ja heidän henkilökohtaisten 
tarpeidensa huomioiminen lisää heidän kiinnostustaan elämäntavan muuttamiseen. 
Rodriguezin ja Joon (2004) tutkimuksessa on huomioitu se, miten paljon ympäristön 
ominaisuudet merkitsevät kevyen liikenteen käyttäjille. Ogilvien ym. (2004) tutkimuksesta 
taas voi päätellä, että kevyen liikenteen lisäämisessä yhteiskunnalta saatu tuki on merkittävä 
tekijä, mikäli kohderyhmän tarpeet osataan ottaa huomioon. Ensin mainitussa tutkimuksessa 
sosiaalisen ulottuvuuden tarkastelu on jäänyt vähäiseksi, kun taas toisessa maantieteelliset 
realiteetit ovat jääneet huomiotta. Eräällä tavalla nämä tutkimukset siis täydentävät toistensa 
näkökulmia. Dielemanin, Dijstin ja Burghouwtin (2002, s. 524) mukaan myös henkilöön 
liittyvät tekijät ovat merkittäviä ihmisten kulkutapavalinnassa. Auton omistaminen ja lapset 
perheessä lisäävät auton käyttämistä. Toisaalta hänkin toteaa, että autolla ajaminen on 
vähäisempää tiheämmin asutetuilla alueilla, joilla etäisyydet töihin, kauppaan ja harrastuksiin 
ovat lyhyempiä ja julkisen liikenteen palvelut saatavilla. Neuvosen (2002, s. 77) tuloksista käy 
ilmi, että kulkutavan valinta on vain yksi osa varsin monimutkaisessa erilaisten tekijöiden ja 
ilmiöiden vyyhdessä, josta liikenne ja sen päästöt lopulta muodostuvat. Yhdestä muuttujasta 
tehty väestötason tarkastelu jättää pyöräilijän arjen särmikkyyden piiloon. 
2.3 Kulkijan kokemus ja pyöräilyn merkitykset
Liikenteessä kulkijan kokemus on kiinnostanut muutamia sellaisia tutkijoita, joiden tutkimusote 
on ollut fenomenologinen. Taylorin (2003, s. 1609-10) mukaan kaupunkitutkimuksen 
kentässä on kuitenkin virinnyt uudelleen kiinnostus kaupunkisuunnitteluun kaupungin 
kokijoiden näkökulmasta. Tutkijoita on  alkanut kiinnostaa kehollisuus ja konkreettiset 
aistimelliset kokemukset. Spinneyn (2006, s. 713) mukaan eri liikkumisen kulttuurien 
tuottamia eroja kehollisessa ja aistimuksellisissa kokemuksissa on silti tutkittu vielä vähän.
Jones (2005) ottaa kriittisesti etäisyyttä kestävän kehityksen mukaisen liikennepolitiikan 
ideaaleihin. Hänen mukaansa ne eivät aina kohtaa ruumiillistunutta ensi käden kokemusta 
kaupungista. Pyöräily ei sovi kaikille, vaan se vaatii kuntoa, pyöräilyn taitoa ja uskallusta 
riskeerata terveys. Hän vertaa pyöräilyä tanssiin sen intensiivisyyden ja tunnelatautuneisuuden 
vuoksi ja korostaa myös pyöräilyn ruumiillisuutta. Hänen mukaansa pyöräilyn ruumiillisuus 
on joskus ilmeisempää kuin muissa ihmisen toiminnoissa: se on sään armoilla olemista ja 
mahdollisuutta loukkaantua fyysisesti (emt. ss. 814-815). Jonesin tutkimuksellinen lähtökohta 
oli hänen oma kokemuksensa pyöräilystä. 
Taylorin (2003) fenomenologisella metodilla tehty tutkimus kartoittaa esteettistä kokemusta 
kaupunkiliikenteestä. Hän väittää, että tieliikenne dominoi kokemustamme kaupungista, 
koska liikenteeseen kohdistuva tarkkaavaisuus kiinnittää ison osan huomiostamme. Hänen 
mukaansa liikenne tuottaa yhtä aikaa kokemuksen sekä kaupungin hyperaktiivisuudesta että 
monotonisuudesta. Taylor tekee tutkimuksensa sekä auton sisällä istujan että ulkopuolella 
liikkuvan näkökulmista. Auton sisältä käsin kaupunki koetaan enimmässä määrin merkkeinä. 
Hänen mukaansa esteettinen kokemus syntyy ilmiön, esimerkiksi äänen, suorasta havainnosta 
ja tuohon ääneen liittyvistä merkityksistä. Nämä kaksi ovat yhteen kietoutuneita, ja ne 
saattavat erillään tarkasteltuna tuottaa hyvin erilaisia esteettisiä kokemuksia. 
Spinney (2006) puolestaan tutki maantiepyöräilyn harrastajien kokemusta Mont Ventoux’sta, 
vuoresta, joka tarjoaa erittäin raskaita nousuja myös huippukuntoisille Ranskan ympäriajon 
pyöräilijöille. Haastattelujen lisäksi hän haki omakohtaista kokemusta noususta vuorelle 
pyörän selässä. Hän esittää, ettei maiseman merkitys aukene pelkällä ulkopuolisella 
tarkkailulla ja mietinnällä. Toiminnallinen osallistuminen ympäristöön avaa siihen sisäisiä, 
ruumiillistuneita näkökulmia. Spinneyn (emt. s. 713) mukaan kehollisuuden tarkastelu 
liikkumisena ja aistimisena voi tuoda uusia näkökulmia paikallisuuden ymmärtämiseen, koska 
siten voidaan päästä hivuttautumaan kohti esirepresentationaalisia paikan ymmärtämisen 
muotoja. Näköaisti ei ole enää objektivoiva ja etäännyttävä, kuten länsimaisessa filosofiassa 
usein ajatellaan, vaan se sulautuu muihiin aisteihin. 
Dualistiset jaot yhteiskuntaan ja ympäristöön sekä mieleen ja ruumiiseen muuttuvat 
kyseenalaisiksi kietoutuessaan yhteen ihmisen kokemuksessa. Edellä kuvatuissa Taylorin 
ja Jonesin tutkimuksissa tarkastellaan kaupunkia ja sen liikennettä liikenteessä mukana 
olevien näkökulmista. Jonesin kuvaama pyöräilijä on aktiivinen toimija: valintojen tekijä ja 
kokemustensa säätelijä ja käsittelijä. Tämä on myös oma lähtökohtani pyöräilyn tutkimukseen: 
minua kiinnostaa pyöräilijän valintojen ja kokemusten kokonaisuus. Spinney puolestaan on 
nostanut esiin antropologi Tim Ingoldin (2000) avaaman kysymyksen ihmisen ja ympäristön 
suhteesta. Ingoldin esittelemä ihmisen ja hänen ympäristönsä molemminpuolisen, jatkuvan 
vuorovaikutuksen huomioiva tutkimuksellinen ote tuntuu sopivan pyöräilyn tutkimiseen.
Urheilun tuottamat ruumiilliset kokemukset ovat herättäneet kiinnostusta fenomenologiseen 
tutkimukseen, jossa tutkija analysoi omia kokemuksiaan (ks. esim. Koski 2005 ja Tiihonen 
2002). Urheilusosiologi Albert (1999) puolestaan käyttää tutkimusaineistonaan pyöräilyä 
käsittelevää puhetta, lähtökohtanaan konstruktionistinen teoria. Albert tarkastelee 
tutkimuksessaan sitä, miten pyöräurheilijat ja aktiiviharrastajat käsittelevät pyöräilyn 
aiheuttamaa loukkaantumisriskiä. pyöräilijöiden puheessa ja kirjoituksissa onnettomuudet 
ja niiden mahdollisuus järjestyvät osaksi pyöräilyn kokemusta. Hänen mukaansa pyöräilijät 
normalisoivat pyöräilyn sisältämää riskiä erilaisilla sosiaalisilla käytännöillä. He käyttävät 
myös erilaisia riskinhallinnan keinoja. Albertin tutkimuksen motivoijana oli oma kokemus: 
pyöräilytapaturma, jonka jälkeen hän kiinnostui selvittämään aihepiiriä systemaattisemmin. 
Albertin tutkimuksessa pidän kiinnostavana hänen tutkimusotettaan, joka onnistuu 
tavoittamaan jotain pyöräilijöiden yhteisestä maailmasta. Onnistumiseen on vaadittu Albertin 
oma pyöräilyharrastustausta, sekä tutkimuksellinen ote, jossa pyöräilijät pääsevät esille omien 
puheidensa ja kirjoitustensa kautta. Tutkimuksen kohdistuminen yhteen pyöräilyn selkeästi 
erottuvaan alakulttuuriin kuitenkin vähentää sen tulosten merkittävyyttä liikennepolitiikan 
kannalta. Omassa työssäni en tarkastele pyöräilyä urheiluna, vaan tapana suorittaa arkielämän 
vaatimia matkoja. 
Pyöräily on liikkumisen teknologiaa. Rajantin (2002, s. 30) mukaan teknologiaa ei voida 
pelkistää vain inhimillisiksi merkityksiksi, mutta teknologia on silti aina sosiaalisesti 
muotoutunutta. Tämä tarkoittaa sitä, että teknologiaa on ymmärrettävä myös saamiensa 
sosiaalisten ja yhteiskunnallisten merkitysten kautta, eikä vain neutraalina, ”teknisenä” 
taustatekijänä. Sosiologi Horton (2006, ss. 44–45) tarkastelee pyöräilyn merkityksiä: sen 
suhdetta vihreään elämäntapaan. Pyöräily edustaa monia vihreälle elämäntavalle keskeisiä 
arvoja: elämänrytmin rauhoittumista, elämän paikallistumista, itsenäisyyttä ja tasa-arvoa. 
Polkupyörän avulla voi ilmaista vastuunkantoa planeetasta, terveyttä ja kuntoa. Polkupyörän 
teknologia on läpinäkyvää ja helposti ymmärrettävää, sekä halpaa. Hortonin mukaan vihreä 
elämäntapa, joka yleensä syntyy aineellisen kulutuksen kritiikkinä, saa materiaalisen muodon 
polkupyörässä ja pyöräilyssä; polkupyörä näyttäisi olevan materiaalisuudestaan huolimatta 
immuuni ekokriittisyydelle. Horton onnistuu tutkimuksessaan yhdistämään pyöräilijän 
toiminnan yhteiskunnalliseen viitekehykseen tarkastelemalla yhtä pyöräilylle omistautunutta 
alakulttuuria ja pyöräilylle annettuja merkityksiä. Hänen luomansa kuva  pyöräilijästä 
yhteiskunnallisena toimijana on oman tarkasteluni kannalta mielenkiintoinen ja tärkeä, 
koska se liittää pyöräilyn ympäristöpolitiikan teemoihin ihmisen henkilökohtaisen toiminnan 
tasolla.
Pyöräily tapahtuu kaupunkitilassa. Kopomaa (1997, s. 21) laskee kadut avoimeen 
kaupunkitilaan, jonka on yleinen, kaikille halukkaille avoin - ja yhdessä käytetty. Avoin 
kaupunkitila on määritelty rakentamattomaksi ulkotilaksi urbaanilla alueella. Kopomaan 
(emt. s.18) mukaan ulkotilat eivät ole vain fyysisiä paikkoja tai tiloja, joihin sosiaaliset 
rakenteet muotoutuvat, vaan kyse on prosessista, jossa käytännöt ja käytöt osallistuvat tilojen 
ja paikkojen rakentumiseen. Lees (2001, viitannut Jones 2005, s. 813) on esittänyt, että 
arkkitehtuuri tulisi ymmärtää paitsi suunnittelun, myös käyttäjiensä toiminnan tuloksena. 
Suunnittelun idea on asettaa rajoja toiminnalle, mutta huomion kiinnittäminen toimintaan 
antaa kaupungin asukkaille ja käyttäjille aseman urbaanin muodostumisessa. Urbaania 
ympäristöä voi tarkastella teksteinä, joita kirjoittavat paitsi suunnittelijat, myös kaupungissa 
liikkuvat ja toimivat ihmiset. Käsitteet rooli ja esiintyminen kuvaavat tätä merkityksiä 
tuottavaa suhdetta. Kaupunki pysyy samana, mutta esiintyy erilaisissa rooleissa siellä kulkijan 
muodostaessa käsityksiään. Pyöräilijän kokemusta tulkitessa on hyvä ottaa huomioon myös 
se, miten pyöräilijä vaikuttaa omaan ympäristöönsä ja sen merkityksiin.
2.5 Liikenteen suunnittelu
Kun pyöräilyä lähestytään liikennesuunnittelun näkökulmasta, tutkimuksen keskiössä ovat 
liikennejärjestelmän rakenteet ja niiden toimivuus. Tavoitteena on turvallisuuden lisääminen 
ja liikenteen sujuvuus. Lybäckin (2002, s. 22) mukaan liikennesuunnittelun kontekstissa 
liikenne halutaan nähdä teknisenä, poliittisesti neutraalina ja passiivisena toimintana. 
Pääkaupunkiseutua ja yleisemminkin Suomea koskien on tehty tutkimuksia ja selvityksiä 
pyöräilyolojen kehittämiseksi (ks. esim. Räsänen 1993, Vähä-Rahka 1995, YTV 1998, YTV 
2005, Hellman 2007). Tutkimukset tarjoavat paljon käytännöllistä ja konkreettista tietoa 
liikenne- ja kaupunkisuunnittelun tarpeisiin. Tutkimuksista voi havaita, että tutkijat ovat 
käyttäneet hyödyksi omakohtaista kokemustaan, vaikka eivät olekaan tuoneet sitä suoraan 
esille. Tämä on toki luonut tutkimuksiin objektiivisen vaikutelman, mutta kehollisen 
kokemuksen merkitys on jäänyt piiloon, saati että sitä olisi erikseen tarkasteltu. Pyöräilijöiden 
kokemuksia on tarkasteltu, mutta tilastollisesti (YTV 1998). 
Suomen liikenteessä kuolleista pyöräilijöitä on 1990-luvulla ollut 14%. Loukkaantuneista 
pyöräilijöitä on jopa puolet (Räsänen 2000, s. 1). Suuressa osassa pyöräilijöiden onnettomuuksia 
pyöräilijä itse on ainoa osallinen (Hamilton ja Stott 2004, s. 164). Jos auto on mukana, 
syntyy pahempaa jälkeä. Pyöräilyonnettomuuksia tilastoidaan Suomessa kuitenkin huonosti, 
koska poliisin ja vakuutusyhtiöiden tilastoihin päätyvät lähinnä moottoriajoneuvojen kanssa 
tapahtuneet onnettomuudet (Vähä-Rahka 1995, s. 75). 
Jacobsenin (2003) tutkimuksen kohteena on kevyen liikenteen ja autoliikenteen väliset 
onnettomuudet. Pyöräilijöiden ja jalankulkijoiden määrä ja onnettomuusriski liittyvät 
tutkimuksen mukaan toisiinsa: mitä enemmän kevyttä liikennettä on, sitä pienempi on 
yksittäisen kulkijan riski joutua kolariin auton kanssa. Hän päättelee sen johtuvan siitä, että 
autoilijat ottavat vilkkaamman kevyen liikenteen paremmin huomioon ajotottumuksissaan. 
Jacobsenin tutkimus tarkastelee liikennettä tilastollisesti, suurena järjestelmänä, pyrkimättä 
tavoittamaan yksittäisen kulkijan näkökulmaa. Siitä huolimatta se herättää lukijan 
ajattelemaan yksittäisen toimijan roolia liikenteen kokonaisuuden muodostumisessa. 
Jacobsenin tulkinnan mukaan onnettomuustilastoissa heijastuu autoilijoiden kokemus 
liikenteestä, johon puolestaan on vaikuttanut yksittäisten liikkujien päätös lähteä tai olla 
lähtemättä liikkeelle pyörällä ja kävellen. Avoimeksi jää kuitenkin se, miten onnettomuuksien 
määrä vaikuttaa ihmisten haluun kulkea pyörällä tai kävellen. Joka tapauksessa on selvää, että 
kaikki nämä ilmiöt ovat jonkinlaisia solmukohtia monimutkaisessa vuorovaikutusverkossa. 
Omassa työssäni lähden tarkastelemaan liikennettä yksittäisten pyöräilijöiden kokemuksista 
käsin, mutta olen kiinnostunut siitä, miten ne kytkeytyvät osaksi liikennesuunnittelun ja 
ympäristöpolitiikan maailmaa.
Tutkimuksia, joissa pyritään selvittämään pyöräilijöiden kokemuksia liikenteen järjestelyistä 
on tehty toki aiemmin. Esimerkiksi Cleland, Walton ja Thomas (2005) tutkivat erilaisten 
tiemerkintämateriaalien vaikutusta pyöräilijän ajokokemukseen. Erilaisten pyöräilijöiden 
annettiin ajaa erityyppisten pinnoiteaineiden yli, tietyssä kulmassa, ja sitten heitä pyydettiin 
arvioimaan ylityksen vaikutusta ajotuntumaan. Krizek ja Roland (2005) tutkivat puolestaan 
sitä, miten pyöräilijät kokivat erilaiset katkokset pyöräkaistoissa. Tien vasemmassa laidassa 
olevat katkokset, katkoksen jälkeisen risteyksen leveys ja pysäköinnin alkaminen katkoksen 
jälkeen lisäsivät pyöräilijöiden kokemaa haittaa. Haitan kokivat vähäisemmäksi pyöräilijät, 
joilla oli taloudessa useampi polkupyörä ja jotka asuivat kantakaupungissa. Näiden 
muuttujien voi tulkita kuvaavan suurempaa kokemusta kaupungissa pyöräilystä. Pyöräilijän 
kokeneisuuteen tulen kiinnittämään tässä tutkimuksessa huomiota.
Kuvattujen tutkimusten lähtökohta eli pyöräilijän kokemus tulee esille paitsi 
tutkimusmenetelmissä, myös tutkimuksen kohteissa. Vaikka aihepiirit vaikuttavat melko 
mitättömältä yksityiskohdilta koko kaupungin liikennejärjestelmää ajatellen, pyöräilijän kulun 
kannalta pienetkin yksityiskohdat tien pinnassa voivat olla merkittäviä. Näissä tutkimuksissa 
jää kuitenkin epäselväksi tällaisten kokemusten sijoittuminen suhteessa pyöräilijän muihin 
kokemuksiin. Pyöräilijän rooli kokijana jää lisäksi varsin passiiviseksi, vaikka jälkimmäisessä 
huomataankin aktiivisen pyöräilyn merkitys kokemuksen muodostumisessa.  
Ling ja Wu (2004) ovat tutkimuksessaan selvittäneet kiinalaisten pyöräilijöiden käyttäytymistä 
yhdessä vilkkaassa liikennevaloristeyksessä. Risteyksessä kääntyessään pyöräilijät joutuivat 
ajamaan samansuuntaisesti kulkevan liikenteen poikki. Ling ja Wu mittasivat videokuvasta, 
millaisesta ajoneuvojen välistä pyöräilijät olivat valmiita ajamaan, ja kuinka ajoneuvojen 
nopeus ja koko vaikuttivat pyöräilijän ratkaisuun. Pyöräilijät menivät harvemmin pienistä 
väleistä, nopeiden autojen välistä ja sellaisesta välistä, jonka perässä tuli kuorma-auto tai muu 
isompi auto. Ling ja Wu tekivät kuvien perusteella myös sen mielenkiintoisen havainnon, 
että pyöräilijät käyttivät hyväkseen jalankulkijoiden vihreää valoa risteävän kadun ylityksessä, 
vaikka ajoneuvoille samaan aikaan olisikin palanut punainen. Heidän mukaansa ”tämä 
ilmiö osoittaa, että suojatien ja jalankulkijoiden läsnäololla vaikuttaa olevan negatiivinen 
vaikutus pyöräilijöiden käyttäytymiseen saaden heidät tuntemaan olonsa turvallisemmaksi ja 
siten noudattamaan vähemmän liikennevaloja”(emt. s. 298). Tutkimuksen tarkoituksena oli 
parantaa risteyksissä tapahtuvan toiminnan ymmärtämistä ja mallinnettavuutta. 
Tässä tutkimuksessa kiinnostavinta oman tutkimukseni kannalta on varsinaisen tutkimuksen 
sivujuonne: pyöräilijät osoittautuvat aktiivisiksi toimijoiksi, jotka normien vastaisesti 
käyttävät hyväksi liikennesuunnittelun tarjoamia porsaanreikiä. Mielenkiintoinen on myös 
Lingin ja Wun päätelmä, jossa pyöräilijöiden kokemus turvallisuudesta yhdistyy huonoon 
käyttäytymiseen.
Monessa hyvinkin erilaisesta perinteestä tulleessa tutkimuksessa on lähestytty oman 
tutkimukseni kannalta mielenkiintoisia aihepiirejä ja näkökulmia. Aiemmin tehdyn 
tutkimuksen käyminen läpi leveällä haravalla on ollut tarpeellista, koska kattavaa kevyttä 
liikennettä käsittelevää teosta ei ole (Neuvonen 2002, s. 4). Omasta näkökulmastani 
voisi sanoa, että koen tärkeäksi tarkastella pyöräilijän kokemusta kaupungissa tapahtuvan 
opiskelu- , työ- ja asiointiliikenteen yhtenä osana. Tahdon nähdä pyöräilijän myös aktiivisena 
yhteiskunnallisena toimijana ja liikenteessä kulkijana; pyöräilykokemus syntyy oman 
toiminnan ja ympäristön vuorovaikutuksessa. 
3 Tutkimusasetelma
Tässä luvussa esittelen tutkielmani tutkimuskysymykset, metodin sekä teoreettisen 
pohjavireen. Mielenkiintoni kohteena on siis polkupyörää kulkuvälineenä kaupungissa 
käyttävän ihmisen pyöräilykokemus. Pyöräilijän kokemus voi tarkoittaa sellaisia pyöräilevän 
ihmisen kokemuksia, jotka syntyvät pyöräillessä tai liittyvät jollain tavalla pyöräilyyn. Jotta 
tutkimuksen aihepiiri ei kävisi liian laajaksi, rajaan sen tässä tarkoittamaan pyöräillessä syntyviä 
- tai oikeammin, haastattelutilannetta ajatellen, syntyneitä - pyöräilyyn liittyviä kokemuksia. 
Perttulan (2006, s. 152) mukaan kokemukset ovat toisiinsa kietoutuneita. Käytännössä tarkka 
rajanveto aiheeseen kuuluvien ja kuulumattomien kokemusten välillä on siis mahdotonta. 
Koska katson, että pyöräilykokemuksen syntymisessä pyöräily-ympäristöllä eli pyöräilijän 
ajamalla reitillä on iso merkitys, otan tarkasteluun myös reitin muotoutumisen. Yhdessä nämä 
muodostavat eräänlaisen kehän: reitti ”tuottaa” pyöräilijän kokemukset ja pyöräilijän saamilla 
kokemuksilla puolestaan on vaikutuksensa siihen, miten hän pyrkii valitsemaan ajoreittinsä. 
Olen tahtonut tutkia pyöräilijän kokemuksia seudulla, joka on minulle itselleni pyöräilijänä 
tuttu. Koska olen asunut Helsingin kantakaupungissa1 useita vuosia, tutkimuksen alueeksi 
rajautuu luontevasti Helsingin kantakaupunki ja sinne tai sieltä kulkevat matkat. Paitsi että 
omat pyöräilykokemukseni ovat olleet osaltaan herättämässä kiinnostustani tätä aihepiiriä 
kohtaan, alueen tuttuus avaa enemmän mahdollisuuksia siellä syntyneiden kokemusten 
ymmärtämiseen. Jossain määrin samasta syystä tutkielmani rajoittuu tarkastelemaan aikuisten 
tekemää asiointipyöräilyä.   
Edellä kuvatuilla rajauksilla ja määrittelyillä tarkennettuna tavoitteeni on etsiä vastauksia 
kahteen kysymykseen:
Minkälaisia kokemuksia polkupyöräilijöillä on asiointipyöräilystä Helsingin 
kantakaupungissa ja lähialueilla?
Miten pyöräilijät valitsevat pyöräilyreittinsä?
Asiointipyöräilyllä tarkoitan pyöräilyä, jonka ensisijaisena tarkoituksena on pääseminen 
paikasta toiseen. Reitillä tarkoitan pyöräilymatkan tuottamaa polkua ja toisaalta sitä ympäristöä, 
jonka pyöräilijä on tuon matkan aikana kokenut. Puhun ”Helsingin kantakaupungista ja 
lähialueista”, koska käsittelen pyörämatkoja, joiden alku, loppu tai molemmat ovat Helsingin 
kantakaupungissa.
Asettamiini kysymyksiin pyrin vastaamaan käyttämällä laadullista tutkimusotetta, 
haastatteluaineistoa ja fenomenologista analyysimetodia. Analyysimetodi on peräisin 
fenomenologisen psykologian piiristä, jossa sitä on käytetty kokemuksen tutkimiseen (ks. esim. 
Lehtomaa 2006).  Teoreettisena lähtökohtanani, ihmisen ja ympäristön vuorovaikutuksen 
ymmärtämiseksi ja analyysin tulkinnan apuna, käytän erityisesti antropologi Tim Ingoldin 
(2000) ajatuksia. Ingoldin ajatuksia pyöräilyyn on soveltanut myös Spinney (2006).
1 Kantakaupungin rajaan tässä linjan Meilahti-Toukola eteläpuolella sijaitseviin osiin.       	
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3.1 Pyöräilykokemuksen tutkiminen
Kokemus sellaisena kuin se muotoutuu ihmisen omassa elämässä, on ongelmallinen 
tutkimuksen kohteena, koska sitä ei voi suoraan välittää toiselle ihmiselle (Perttula 2006, s. 
137). Tutkijallekin näyttäytyy vain toisen ihmisen kuvaus siitä (emt. s. 143). Kokemuksen 
tutkimuksen empiria lähtee kuitenkin juuri kiinnostuksesta muiden ihmisten kokemuksia 
kohtaan (Moustakas 1994, ss. 58-59). Muuten tutkija tutkii omia konstruktioitaan (Perttula 
2006, s. 134). Perttula käsittää kokemuksen suhteeksi: suhteessa on mukana tajuava subjekti 
ja hänen tajunnallinen toimintansa sekä kohde, johon tajunnallinen toiminta suuntautuu. 
Hän kutsuu suhdetta merkityssuhteeksi (emt. s. 116). Kokemuksille on ominaista se, että ne 
ovat muistettavissa ja palautettavissa mieleen. 
Sovellan tässä tutkimuksessa fenomenologista analyysimetodia sellaisena kuin Lehtomaa 
(2006) sen kuvaa. Metodi on luonteeltaan laadullinen ja nousee ymmärtävän psykologian 
perinteestä, jossa sitä on kehitetty ihmisten kokemuksen tutkimiseen. Lehtomaa on käyttänyt 
menetelmää omaan, syrjäytymisvaarassa olevien nuorten kokemusmaailmaa koskevaan 
tutkimukseensa. Hänen mukaansa fenomenologisen psykologian metodi on lähtöisin 
Giorgilta, ja Perttula on sittemmin muokannut sitä haastatteluaineistoon sopivaksi. Lehtomaa 
on vielä lisännyt menetelmään vaiheen, jossa analyysin tuloksia yhdistetään laajempaan 
tieteelliseen keskusteluun. 
Fenomenologinen metodi pohjautuu Edmund Husserlin filosofiaan. Husserl ottaa 
filosofian ja kaiken tiedon lähtökohdaksi filosofin oman tietoisuuden. Hänen mukaansa 
ennakko-oletukset, muun muassa tieteelliset käsitteet ja selitykset, estävät tutkimuskohteen 
ymmärtämistä, ja tietoisuus tulee sen vuoksi riisua niistä (Husserl 1995). Perttulan kehittämä 
fenomenologisen psykologian metodi pohjaa Husserlin fenomenologian ja Heideggerin 
eksistenssifilosofian synteesiin, eksistentiaaliseen fenomenologiaan (Perttula 1995, s. 27). 
Siinä on otettu huomioon Heideggerin Husserlin puhtaaseen fenomenologiaan kohdistama 
kritiikki: ajatusten ensisijaisena ymmärtämisyhteytenä on aina maailma (Latomaa 2006, ss. 
47 – 48)2. 
Latomaa (emt. s. 50) esittelee fenomenologisen psykologian keskeisiä metodisia käsitteitä: 
Luonnollinen asenne kuvaa välitöntä ja reflektoimatonta arkipäiväistä suhtautumista asioihin. 
Reduktiolla tarkoitetaan irtautumista luonnollisesta asenteesta ja epäolennaisen aineksen 
syrjään panoa. Reduktion menetelminä ovat sulkeistaminen, eli luonnollisen asenteen 
tiedostaminen ja kriittinen reflektointi, sekä mielikuvatason muuntelu. Perttula (1995, 
s. 71) kuvaa sulkeistamista teoreettisten ja käsitteellisten etukäteisoletusten jatkuvaksi ja 
huolelliseksi reflektioksi. Muuntelulla pyritään tunnistamaan tutkittavasta ilmiöstä sen 
satunnaiset ominaisuudet, ja löytämään sen välttämätön ja riittävä ydin (Lehtomaa 2006, 
ss. 165-166). Psykologiassa tämä tarkoittaa kokemuksen moninaisuuden tai rakenteen 
paljastamista (Latomaa 2006, s. 50). Mielikuvatason muuntelun yhtenä keinona on erilaisten 
2 Latomaa (2006, ss. 21-23) on pohtinut ymmärtävän psykologian tieteenfilosofisia perusteita, ja            
katsoo sen kuuluvan Habermasin (1979, viitannut Latomaa 2006 s.20) tieteenteoriassa rekonstruk-
tiivisiin tieteisiin. Rekonstruktiiviset tieteet erottuvat empiiris-analyyttisistä tieteistä siten, että 
niiden tutkimuskohteena on symbolisesti rakentunut todellisuus havaitun todellisuuden sijaan. 
Tutkimuskohde koostuu merkityksistä jo ennen kuin tutkija alkaa niitä tarkastelemaan, ja tutkimus-
välineenä on tutkijan mieli (Latomaa 2006, s. 40).  
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näkökulmien ottaminen tarkastelun kohteeseen (Moustakas 1994, ss. 58-59).
Fenomenologisen tutkimuksen tavoitteena on ymmärtää kokemuksellisia ilmiöitä sellaisina 
kuin ne ovat (Lehtomaa 2006, s. 163). Kokemuksen selittämisen sijaan tärkeää on sen 
kuvaaminen ja kokonaiskuvan muodostaminen (Moustakas 1994, ss. 58-59). Tutkijan 
yhtenä haasteena on löytää kirjallinen muoto sille, mitä hän on kyennyt ymmärtämään 
toisten kokemuksista (Perttula 2006, s. 147). Toisten kokemusten ymmärtäminen tapahtuu 
aina tutkijan omista lähtökohdista käsin. Tutkijan oma situaatio, elämäntilanne, rajoittaa 
hänen kykyään ymmärtää toisen kokemusta (Lehtomaa 2006, s. 165; Perttula 1995). 
Lehtomaan (2006, s. 163) mukaan fenomenologisessa tutkimuksessa toisen ihmisen kokemus 
pitää kuitenkin kuvata siten, että se säilyttää omat merkityssuhteensa, eikä muutu tutkijan 
merkityssuhteiksi. Tähän vaaditaan sulkeistamista, jolla yritetään päästä eroon teoreettisesta 
tutkimusasenteesta ja ennakko-oletuksista. 
Sulkeistaminen kohdistuu käsitteelliseen maailmaan. Perttulan (2006 s. 143) mukaan se, 
että tutkija itse on kokeva olento, on edellytys tutkimukselliselle ymmärtämiselle. Spinneyn 
(2006, s. 715) mielestä kokemusten ruumiillinen ymmärtäminen vaatii tutkijan oman 
kehollisen kokemuksen käyttöä apuna. Pelkästä tekstistä lähtevä tulkinta ei voi tavoittaa 
paikkojen ja tilojen muuttuvaa ja tilanteesta riippuvaa rakentumista. Jos oletetaan, että 
merkitykset muodostuvat ihmisen ja elinympäristön välisen kehollisen vuorovaikutuksen 
kautta (Ingold 2000, s. 208), osoittautuu mahdottomaksi ymmärtää toisten kokemusta ilman 
omien kehollisten kokemusten hyödyntämistä. Omat kokemukseni Helsingissä pyöräilystä 
toimivat siis apunani pyrkiessäni ymmärtämään haastateltavien kokemuksia. Sulkeistaminen 
tässä tapauksessa tarkoittaa sitä, että vältän haastateltavien kertomusten tulkitsemista jonkin 
tekstin ulkopuolisen rakenteen läpi. 
Lehtomaan (2006, s. 166) mukaan sulkeistamisessa on kyse ennen kaikkea tutkimusasenteesta: 
se voi olla myös itsekriittistä ajattelutyötä ja keskustelua kollegoiden kanssa. Lukija pystyy 
kuitenkin arvioimaan paremmin tutkijan ennakkokäsitysten vaikutusta tutkimuksen 
lopputulokseen, kun tutkija kirjoittaa auki tutkimusta edeltävän ymmärryksensä tutkimastaan 
ilmiöstä. Kuvaus omasta tavastani kokea pyöräily Helsingissä on tämän raportin luvussa 3.3.
Sulkeistamisen vaatimuksesta johtuen analyysi ja tutkimuskohteen teoreettinen ymmärtäminen 
kulkevat fenomenologisessal tutkimuksessa luontevasti toisistaan erillään (Perttula 2006, s. 
133-134). Kuvaukseen liittyvä tulkinta liittyy tutkimukseen vasta empiirisen tutkimusvaiheen 
jälkeen (emt. s. 148). Tutkimukselle suuntaa antavia, todellisuuden luonteeseen ja ihmisen 
perusolemukseen liittyviä tieteenfilosofisia kysymyksiä on kuitenkin hyvä tarkastella 
tutkimuksen teoriaosassa (emt. s. 133-134). Tutkijan ihmiskäsityksen ja tutkimusmenetelmän 
olettaman ihmiskäsityksen tuominen esille parantaa tutkimuksen luotettavuutta. (Lehtomaa 
2006, s. 163; Perttula 1995). Tämän tutkielman ihmiskäsitystä pyrin analysoimaan seuraavassa 
luvussa.
Ihmisen kokemuksen tutkiminen haastatteluin on mahdollista, mutta tutkijan oma 
ymmärryskyky asettaa sille rajoitteita. Pyöräilyn ollessa kyseessä täytyy huomioida kokemuksen 
luonne matkoina ja sijoittuneisuutena paikkoihin, samoin pyöräilyn ruumiillinen luonne. 
Koska fenomenologisessa tutkimuksessa, kuten muussakin laadullisessa tutkimuksessa, 
tutkijan tulkinnoilla on merkittävä rooli, tutkimuksen laatua parantaa vuorovaikutus 

tutkijoiden välillä. Kriittinen lukija on yksi osa tutkimuksen prosessia, jolla tähdätään kohti 
laadukasta tieteentekoa. Siksi fenomenologisenkin tutkimuksen laatua parantaa työvaiheiden 
selkeä dokumentointi. (Giorgi ja Giorgi 2003.) Tutkimuksen luotettavuutta voidaan 
parantaa myös jatkuvalla itsereflektiolla. Lukijoille pitäisi välittyä  käytetyn menetelmän ja 
sen sisältämien oletusten tarkka kuvaus (Perttula 1995 s. 102). 
Situaatio on aina yksilöllisesti kehittynyt, mutta kokemuksissa on olemassa yhteisiä 
rakenteellisia ja sisällöllisiä tekijöitä, joita fenomenologia tutkii (Rauhala 1990 ja 1993, 
viitannut Niskanen 2004, s.107). Ingoldin (2000 s. 163) mukaan tiedon jaettavuus eri ihmisten 
välillä johtuu nimenomaan yhtäläisyydestä  toiminnassa, jonka puitteissa tieto muodostuu. 
Siksi on mielekästä tutkia toiminnallisesti yhtenevän ryhmän jaettuja kokemuksia.
3.2 Tutkimuksen ihmiskäsitys
Tutkielmassani esiintyvään ihmiskäsitykseen ovat vaikuttaneet antropologi Tim Ingoldin 
(2000) esseet. Ingold käsittelee esseissään kriittisesti ihmistieteiden ihmiskuvaa. Hän 
yhdistää kirjoituksissaan Gibsonin ekologisen psykologian ja antropologisen tarkastelun ja 
sovittaa ne yhteen ”asumisen fenomenologian” kanssa (Ingold 2000, s. 153). Hän kiinnittää 
lukijan huomiota prosessiin, jossa ympäristö ja siinä elävä olento vaikuttavat toisiinsa. 
Ingold tarkastelee aihepiiriä lukuisten esimerkkien valossa. Oman työni kannalta erityisen 
kiinnostavia ovat olleet hänen kirjoituksensa aistien käytöstä ja niiden keskinäisestä suhteesta 
(emt. ss. 243-288), kartan käytöstä ja suunnistuksesta (emt. ss. 219-242), rakentamisesta ja 
asumisesta (emt. ss. 172-188), maisemasta ja sen muotoutumisesta (emt. ss. 189-208) sekä 
työvälineiden käytöstä (emt. ss. 294-311).
Fenomenologi Rauhala (viitannut Perttula 1995, s.16) rakentaa holistisen ihmiskäsityksensä 
kehollisuuden, tajunnallisuuden ja situationaalisuuden käsitteiden varaan.  Ingoldin (2000) 
mukaan ihmisen tai minkä tahansa elävän organismin olemassaolo tapahtuu väistämättömästi 
totaalisessa yhteydessä ympäristön tai maailman kanssa. Hän elää ja toimii maailmassa, joka 
tulee olevaksi aktiivisessa, jokapäiväisessä vuorovaikutuksessa sen kanssa (emt. s. 153), samoin 
kuin ihminen itse, osana tätä maailmaa, tulee olevaksi tämän toiminnallisen  mukanaolon 
myötä (emt. s. 168). Sama ajatus ilmenee ihmisen elämäntilanteisuuden eli situationaalisuuden 
käsitteessä (Perttula 1995, s. 18). 
Taylorin (2003, s. 1614-5) mukaan kaikille kaupungin ihmisille on periaatteessa saatavilla 
sama aistitieto, mutta se suodattuu yksilöllisesti kulttuurisista ja sosiaalisista tekijöistä sekä 
henkilökohtaisesta kiinnostuksesta riippuen. Ympäristön tarjoaman informaation paljouden 
tähden ihminen pyrkii karsimaan tietoa (Miller 1961, viitannut Ittelson ym. 1974 s. 259). 
Voidaankin sanoa, että ”suodattuminen” antaa tästä prosessista liian passiivisen kuvan. 
Aistiminen itsessään on jo aktiivisen toiminnan muoto, informaation keräämistä (Brunswik 
1949 ja 1956, viitannut Ittelson ym. 1974 ss. 72-73), jonka tehtävänä on tuottaa käytännöllistä 
tietoa sen hetkisen päämäärän tarpeiksi (Ingold 2000, s. 166).  Mielen tasolla tämä ilmenee 
siinä, että ihmisen tajunta suuntautuu aina johonkin. Tätä intentionaalisuutta pidetään 
fenomenologiassa ihmisen tajunnallisuuden perusluonteena (Perttula 1995, s. 20). 
Aistiminen yhdistyy liikkumiseen. Esimerkiksi kokemus paikasta syntyy aina liikkeessä (Forss 
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2007, s. 95). Taylorin (2003, s. 1616) mukaan kaikkien kaupungissa liikkujien aistimellista 
kokemusta yhdistää kolme asiaa: kaikkien aistien yhteispeli kokemuksen muodostumisessa, 
kinesteettinen omasta liikkeestä johtuva kokemus sekä aistikokemusten syntyminen muun 
toiminnan, erityisesti oman liikkumisen, ohella. 
Liikkuminen ja aistiminen ovat toisistaan erottamaton kokonaisuus: aistit ja liikkeet tukevat 
toinen toisiaan. Ihminen käyttää aistejaan yhtenäisenä havainnoinnin järjestelmänä (Gibson 
1966, ss. 4, 49-51). Jokainen aisti toimiessaan käyttää toisten aistien tuottamaa tietoa, jotta 
aistimus täydentyisi ja tarkentuisi (Merleau-Ponty 1962, ss. 229-233). Havainnointi tapahtuu 
siis aistimellisena kokonaisuutena. Eri aistien toiminnan erittelyä havainnosta voi pitää ainakin 
osittain eräänlaisena ”jälkiviisautena”, kulttuuriin sidottuna tulkintana. Havainnoinnin 
jatkuvuus on myös ajallista, ja tapahtuu havainnoijan liikkumisen tuottamaa polkua pitkin 
(Gibson 1979, s. 197, viitannut Ingold 2000, s. 261). Liikkuminen, aistiminen ja ympäristöä 
koskeva tiedon kerääminen muodostavat yhtenäisen prosessin, joka mahdollistaa kokemusten 
syntymisen. Tässä prosessissa on olennaista ihmisen jatkuva sitoutuneisuus maailmaan: 
molemminpuolinen vuorovaikutus sen kanssa. Vuorovaikutus tapahtuu kehollisesti. 
Merleau-Pontyn (1962, ss. 82, 206) mukaan ihmisen tekemän havainnoinnin lähtökohta 
on hänen oma ruumiinsa, maailmassa olemisen välikappale. Havainnot tapahtuvat aivojen, 
ruumiin ja maailman välisissä yhteyksissä (Ingold 2000, s. 244), ja ruumiissa aistimelliset 
kokemukset myös yhdistyvät (Pallasmaa 2005, s. 40). Persoona on sijoittunut, ruumiillinen 
(Graumann 2002, s. 105). Tässä tulee ilmi ihmisen situationaalisuuden ja kehollisuuden 
yhteys. Koski (2005, ss. 54-55) muistuttaa vielä, että kehon maailmassaolon tapa on 
toiminnallinen. Edellä kuvattua Rauhalan kolmimuunteisen holistista ihmiskäsitystä voi 
täydentää toiminnallisuudella, mikä tuntuisikin luontevalta tutkielmassa, joka tarkastelee 
kokemuksia toiminnan yhteydessä.
Tarkastelen pyöräilijää polkupyörän ja ihmisen muodostamana kokonaisuutena. 
Spinneyn (2006, s. 712) mukaan teknologialla on tärkeä merkitys ihmisen ja ympäristön 
vuorovaikutuksessa myös silloin kun kyse on liikkumisesta. Polkupyörä pakottaa ruumiin 
tiettyyn liikkeeseen, muokkaa sitä ja muuttuu osaksi pyöräilijän henkilöä (emt s. 719-721). 
Pyöräilystä puhuttaessa ruumista ei voida tarkastella erillään polkupyörästä. Enimmän osan 
ajasta polkupyörä antaa ruumiillisen toiminnan ulottuvuuteen lisän, jota pyöräilijä käyttää 
täysin ajattelematta. Pyörän hallinnan takkuillessa pyöräilijä tulee tietoisemmaksi välineestään 
(Jones 2005, s. 822). Samalla tavoin ihminen toimii tavallisesti mielen ja ruumiin yhteydestä 
käsin (Leder 1990, viitannut Howson 2004, s. 36). Pyöräilijän tapauksessa polkupyörän 
tuoma teknologinen lisä ihmisen toiminnan mahdollisuuksiin on ilmeinen, mutta Harawayn 
(1991, s. 150) mukaan liittomme erilaisten teknologisten järjestelmien kanssa on niin 
vahva ja jokapäiväinen, että me kaikki olemme luonnollisen olennon ja tekniikan hybridejä, 
kyborgeja. 
Jokapäiväisen olemisemme lähintä maailmaa Heidegger (2000b, s. 83; viitannut Forss 2007, 
s. 19) kutsuu ympäristöksi (Umwelt). Ingold (2000, s. 190) kiinnittää huomiomme maailman 
konkreettisuuteen ja havaittavuuteen, ja käyttää sanaa maisema (landscape). Maisemaa halkovat 
siellä kulkevien olentojen polut, joiden alut ja loput ovat paikkoja (emt. s. 204). Paikat ovat 
merkityssuhteita (Niskanen 2005, s. 92). Forssin (2007, s. 13) mukaan paikka elettynä ja 
koettuna on aina kompleksinen, monimuotoinen ja prosessuaalinen. Spinney (2006 s. 713) 
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viittaa myös paikan prosessiluonteeseen esittäessään, että paikan merkitys syntyy kehon ja 
ympäristön dialektiikasta. Forss (2007, s. 95) ja Spinney (2006, s. 712) ovat samaa mieltä 
myös liikkeen merkityksestä: liikkuminen paikassa tuottaa kokemuksen paikasta ja suhteen 
siihen; siis viime kädessä tekee siitä paikan. 
Ihminen voi toimia ilman jatkuvaa tietoisuutta toiminnastaan. Arkisissa tilanteissa ihminen 
käyttää ympäristöään rutinoituneen sopeutuneesti ja tiedostamatta (Ittelson ym. 1974, s. 87). 
Voidaan puhua tietoista tarkkailua vaatimattomista motorisista liikkeistä, joiden järjestelmää 
Gallagher ja Melzoff 1996, s. 231-236 ) kutsuvat kehon kaavaksi. Seamon (1980, viitannut 
Spinney 2006, s.714 ja 718) yhdistää käsitykseen subjektista ruumiin, joka oppii ja sisäistää 
tapoja ja rytmejä. 
Paikka painuu muistiimme ainutlaatuisuutensa lisäksi siksi, että se on vaikuttanut kehoomme 
ja luonut tarpeeksi assosiaatioita (Bloomer ja Moore 1977, viitannut Pallasmaa 2005, s. 
41). Walter (1988, s. 2, viitannut Spinney 2006, s. 714) esittää, että paikan luonne voidaan 
nähdä kaksijakoisena: tuntemuksina ja merkityksinä. Paikan taju voi syntyä siis myös 
esirepresentatiivisesti (Spinney 2006, ss. 714 ja 718). Pitkän matkan juoksua fenomenologisesti 
tarkasteleva Koski (2005 s. 56) muistuttaa, etteivät kokemukset voi suoraa muuttua kaikille 
jaettaviksi käsitteiksi. Hänen mukaansa esipredikatiivisen elämyksen ja predikatiivisen 
käsitteellistetyn välillä on kuilu. 
Tässä tutkimuksessa analyysin kohde on kuitenkin merkityksissä. Ne ovat tiiviisti sidottuja 
ihmisten toimintaan. Ingoldin (2000, ss. 190, 208) mukaan merkityksiä voidaan löytää 
maisemasta. Jos ajatellaan, että maailma tulee olevaksi vasta toiminnan ja havaitsemisen myötä, 
merkitykset eivät ole sidottuja ennen tätä kohtaamista (Spinney 2006, s. 729). Merkitykset 
siis eivät ole ennalta-annettuja kulttuurisia nimilappuja liimattuina ennalta-annetun 
fysikaalisen todellisuuden päälle, vaan ne syntyvät toiminnallisessa vuorovaikutuksessa 
elinympäristön kanssa. Ihmisen ja ympäristön suhteen tutkiminen näistä merkityksistä 
riisuttuna ei anna siitä yhtään sen todellisempaa kuvaa. Päin vastoin, juuri merkitysten kautta 
käsitys vuorovaikutuksesta selkiytyy. Kertomusten avulla kertoja avaa maiseman merkityksiä 
kuulijalle. (Ingold 2000, s. 208.)  Vaikka (luonnon) ympäristöstä tuntuisi olevan pitkä matka 
elämisen, elämysten ja kokemusten kautta (kulttuurisiin) merkityksiin, nämä kaksi ovat 
tiukasti yhteydessä toisiinsa. ”Ympäristö --- on ajattelumme kotimaa” (Merleau-Ponty 1962, 
s. 24). 
Edellä kuvattu ihmiskäsitys poikkeaa ainakin käsitteistöltään esimerkiksi ympäristöpsykologien 
Wapnerin ja Demick (2002, s. 5) käsityksestä, jonka mukaan ihminen on biologis-fyysinen, 
psykologinen ja sosiokulttuurinen, ja ympäristö puolestaan fyysinen, henkilöidenvälinen 
ja sosiokulttuurinen. Tämä johtuu etupäässä siitä, että kuvaamani ihmiskuva lähtee 
fenomenologisesta tarkastelusta: siitä miten ihminen kokee itsensä ja olemassaolonsa, kun 
taas Wapner ja Demick lähtevät siitä, millä tieteellisillä näkökulmilla ihmistä voidaan kuvata. 
Kokemusta tarkastelevassa tutkimuksessa edellistä voitaneen pitää perustellumpana.
Tästä ihmiskuvasta seuraa käytännössä se, että tarkastelen ihmisen ympäristösuhdetta 
ja merkityksiä prosessiluonteisena, kiinnittyneenä ihmisen sen hetkiseen toimintaan. 
Ihmisen ruumiillisuus, sellaisena kuin se yhdessä teknologian kanssa toteutuu, asettaa tälle 
prosessille ehtoja. Toiminta on kytköksissä ihmisen päämääriin. Merkityksiä pidän ihmisen 
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ympäristösuhteen olennaisena osana. Vaikkakaan ne eivät kata sitä kokonaisuudessaan, ne 
mahdollistavat sen ymmärtämisen. Kokemusta ja käytöstä pitää joka tapauksessa tulkita, 
koska tutkimuksen kohde on osittain kätketty (Graumann 2002, s. 106). Ihmisten antamat 
kielelliset merkitykset toiminnalleen (Eskola 1984, s. 61, viitannut Eskola ja Suoranta 1999, 
s. 144) syventävät tulkintaa.
3.3 Oma kokemukseni pyöräilystä
Sovellettaessa fenomenologista metodia tutkijan tulee tulla tietoiseksi luonnollisesta asenteesta 
eli omista ennakkokäsityksistään tutkittavan aiheen suhteen. Tämän luvun olen kirjoittanut 
tavoitteenani fenomenologiseen metodiin liittyvä sulkeistaminen. Sulkeistaminen tarkoittaa 
luonnollisen asenteen reflektiota ja syrjään siirtämistä (Lehtomaa 2006, s. 164; Perttula 
1995) Kirjoittamalla pyöräilykokemuksistani olen tahtonut saada esille ennakkokäsitykseni 
koskien pyöräilykokemusta. Tiedostamalla omia ennakkokäsityksiäni pystyn aineistoa 
analysoidessani paremmin erottamaan niiden vaikutukset tehtyihin havaintoihin. Kuvaus 
omasta tavastani hahmottaa pyöräilykokemustani on osana tutkimusraporttia, jotta myös 
lukijalla olisi paremmat mahdollisuudet arvioida omien käsitysteni vaikutusta aineistosta 
saamiini tuloksiin. 
Olen aloittanut pyöräilyni Helsingissä. Kuljin polkupyörällä noin viiden kilometrin mittaista 
koulumatkaa kesäkeleillä ennen kahdeksatta luokkaa. Matka kulki Käpylästä Hakamäentietä 
pitkin Ruskeasuolle. Sen jälkeen asuin muutaman vuoden Liedossa maaseudulla, jolloin 
kuljin yläasteelle ja lukioon (Turkuun) seitsemän ja kahdenkymmenen kilometrin matkoja. 
Pyöräilyni on ollut aina säännöllisen epäsäännöllistä. Jokaisena päivänä minulla on ollut 
erilainen lähtökohta pyöräilyyn kelistä, ruumiin oloista ja kiireestä riippuen. Yläasteella 
bussista myöhästyminen tarkoitti pikaista pyörämatkaa, lukioaikana aikataulun venyttyä 
kannatti jäädä joskus odottamaan bussia. Joskus olin  niin väsynyt, että pyöräily ei houkuttanut. 
Huono sää saattoi olla este tai sitten ei, se riippui mielialasta: joinain päivinä sadetta ja tuulta 
vastaan polkeminen tuntui vain hienolta haasteelta. 
Muutin takaisin Helsinkiin opiskelemaan, ja jatkoin pyöräilyä samoilla periaatteilla. 
Kesäaikaan olen monien muiden lailla siirtynyt käyttämään pääasiallisesti pyörää. Erityisesti 
tutuilla matkoilla (työ- ja opiskelumatkat), jotka ovat alle viiden kilometrin pituisia, on ollut 
helppo lähteä pyöräilemään. Tuntemattomille matkoille lähtö tuntuu hankalammalta.
Syyt lähteä pyörällä ovat kuitenkin vähentyneet. Julkisen liikenteen palvelut ovat Helsingissä 
erittäin hyvät, ja opiskelijahinnoilla niiden käyttö ei käy edes liian kalliiksi. Olen kuitenkin 
kokenut, että pyöräilymotivaation tippumiseen on vaikuttanut myös helsinkiläinen pyöräily-
ympäristö. Melu, huono ilmanlaatu, huonosti ja ajattelematta rakennetut ja hoidetut kevyen 
liikenteen väylät sekä jalankulkijoiden, autoilijoiden, toisten pyöräilijöiden, rakennustyömaista 
vastaavien ja lainlaatijoiden kyvyttömyys ottaa pyöräilijät huomioon ovat tehneet minut 
erittäin tietoiseksi siitä, että lähtiessäni pyörällä olen valinnut valtavirrasta poikkeavan tavan 
liikkua kaupungissa. 
Kokemukseni pyöräilystä on siis ristiriitainen. Toisaalta koen ympäristönsuojelijana tärkeäksi 
pyörän käytön, ja polkupyöräily on kätevä tapa kulkea paikasta toiseen ja saada samalla 
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liikuntaa. Itse tuotettu vauhti ja läheinen kontakti ympäristöön silloin kun se on esteettisesti 
miellyttävä tuntuvat hyviltä. Toisaalta mieleeni on jäänyt monia turhautumista ja jopa vihaa 
synnyttäneitä kokemuksia pyörämatkojen varrelta. Tämän tutkielman aiheen valinnassa näillä 
kokemuksilla on ollut suuri merkitys. Olen tahtonut tietää, missä määrin muut pyöräilijät 
jakavat nämä kokemukseni, sekä mitkä tekijät synnyttävät tämän kokemuksen pyöräilystä.
3.3.1 Kuvaus yhdestä pyörämatkasta
Aloitellessani gradun tekoa tein eräänä iltana pyöräilylenkin, jonka aikana pysähtelin ja 
kirjoitin kaikki muistamani havainnot ylös. Ajoin silloisesta asunnostani Unioninkadun 
ja Liisankadun kulmassa Helsingin niemen kärjen ympäri, aloittaen Siltavuoren rannasta 
ja palaten Bulevardin, Esplanadin ja Pohjoisrannan kautta. Reitillä on pyörätie lähes koko 
matkan ajan. Samaa lenkkiä en ollut ajanut ennen, mutta Munkkisaaren seutuja lukuun 
ottamatta alue oli minulle tuttua. Matkan aikana kiinnitin huomiota muuhun liikenteeseen, 
reitin ominaisuuksiin sekä omiin tuntemuksiini sekä toimintaani. 
Viisitoista kertaa kiinnitin huomiota johonkin muuhun pyöräilijään. Silloin kyseessä 
oli sivuuttaminen, ohittaminen tai seuraaminen. Rullaluistelijoita tuli vastaan kahdesti, 
kummallakin kerralla koin niiden vievän minulta tilaa. Jalankulkijoita oli pyörätiellä kymmenen 
kertaa, joista kahdesti kyseessä oli pysähtynyt pyöräilijä, kerran ihmiset raitiovaunupysäkillä ja 
kerran kioskijono. Auton kulma peitti osan pyörätiestä neljästi. Moottoripyöriä oli pyörätiellä 
pysäköitynä yhdessä kohtaa. Näiden lisäksi väistin kerran pyörätiellä olleita matkalaukkuja 
sekä pyörätien laidassa sisäkurvissa ollutta tolppaa. Kahdesti huomasin, että pyörätiellä ollut 
jalankulkija väisti minua, kerran koin häiritseväni jalankulkijoita suojatiellä, ja kahdesti 
pelkäsin olevani pyöräilijöiden tiellä seisoessani liikennevaloissa. Kiinnitin liikenteessä 
huomiota viiteen liikkuvaan autoon, joista yksi väisti minua tullessaan kadulle ja yksi oli 
risteykseen tuleva bussi. Tien pintaan kiinnitin huomiota yhdeksän kertaa. Kerran kyseessä 
oli ratakiskoista aiheutuva epätasaisuus, kolmesti kadun reunakivi, kolmesti pinnan muu 
epätasaisuus (nupukiveys), sekä kahdesti pyörätien tasaisuus. Kiinnitin huomiota pyörätien 
kapeuteen kahdesti. Kolmasti huomasin ylämäen ja kahdesti alamäen. Aurinko paistoi kerran 
silmiini, ja kahdesti huomasin hajuja: kerran kukkien tuoksun ja toisen kerran pakokaasun 
hajun. Kerran huomasin katselevani maisemia, ja kerran kiinnitin huomiota yllättävään 
hiljaisuuteen. 
Kiinnitin huomiota myös omiin ruumiillisiin kokemuksiini: pyörän tärinään nupukivillä, 
väsähdykseeni, liian raskaaseen vaihteeseen, käsien ja selän kipeyteen, hikoiluun ja janoon, 
Kuvasin myös omaa toimintaani: kaartamista, kovaa polkemista, vauhdin sovittamista edellä 
kulkevan tahtiin, tehtyjä väistöliikkeitä (omiin havaintoihin perustuen ja edessä ajavan 
tahdissa) sekä hidastamista risteykseen tullessani. Ajoin varsin kovaa, kun siihen oli tilaisuus 
suoralla ja tyhjällä pyörätiellä ja nautin vauhdista.
Liikennesääntöjä koin rikkoneeni kymmenen kertaa. Näistä kahdessa oli kyse punaisia päin 
ajamisesta, kuudesti ajoin jalkakäytävällä (kaksi väistöliikettä, neljä oikaisua), ja kahdesti kuljin 
kadulla, vaikka olisin voinut ajaa pyörätietä. Hukkasin pyörätien kahdesti sillä osuudella, jota 
en ollut ennen pyöräillyt. Toisella kertaa löysin sen jatkon nopeasti, toisella kerralla kaivoin 
jo karttaa esiin, kunnes näin, minne kaikki muut pyöräilijät ajoivat. Kerran en tiennyt, 
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mitä valoja minun pitäisi noudattaa ylittäessäni katua (kohdassa oli paljon jalankulku- ja 
pyörävaloja), ja toisen kerran en tiennyt, pitäisikö minun painaa nappia päästäkseni yli kadun 
vihreällä valolla. Yhdessä kohtaa ihmettelin myös, miksi saman kohdan jalankulkuvalot 
vaihtuvat risteyksessä ennen pyöräilyvaloja.
3.3.2 Pyöräilykokemukseni tulkinta
Matkasta tekemäni muistiinpanot ilmentävät omaa tapaani kokea pyöräily. Siinä on tosin se 
puute, etten ole kirjannut esille nousseita tunteita, vaikka niitä usein herää pyörämatkojen 
aikana.  Kirjatessani matkaani ylös huomioni kohdistui useimmiten sellaisiin asioihin, 
jotka harmittavat sen vuoksi, että tekevät pyörällä matkaamisesta hivenen hankalampaa. Se 
mikä tekee monista näistä kokemuksistani tunteita herättäviä, on toisen ihmisen läsnäolo 
niiden aiheuttajana. Pyörätien loppuminen odottamatta tai eteeni pyörätielle katsomatta 
kävelevä jalankulkija ovat helposti ajolinjaa muuttamalla ratkaistavia tilanteita. Ne kuitenkin 
osoittavat harmittavasti sen, miten kaupunkisuunnittelija, kaupungin työmies tai kuka 
tahansa kaupunkilainen saattaa olla välinpitämätön pyöräilijää kohtaan.
Merkittävää roolia kokemukseni muodostumisessa näyttelee myös Hortonin (2006) toteama 
pyöräilyn moraliteetti. Pyöräily merkitsee minulle moraalisesti hyväksyttävämpää tapaa 
liikkua kuin esimerkiksi yksityisautoilu. Ympäristön kannalta ajateltuna minulla, ja kaikilla 
muillakin, olisi velvollisuus suosia liikennemuotoja, joissa ihminen kuljettaa itse itsensä, 
päästöittä. Kokemani turhautuminen ja harmistuminen voivat olla siis myös moraalista 
laatua. Pyöräilykokemukseni ei silti ole pelkkää harmistumista kuten muistiinpanoni tuosta 
matkasta kertovat. 
Edellä kuvatun perusteella on ilmeistä, että taipumukseni suhtautua kriittisesti 
Helsingin pyöräilyoloihin ja pyöräilijöiden asemaan kaupungissa värittää käsitystäni 
pyöräilykokemuksesta. Kohdatessani haastatteluissa muiden pyöräilijöiden kokemuksia 
minun pitäisi kyetä siirtämään oma kriittisyyteni syrjään, ja kokea pyöräily uudella tavalla, 
haastateltavan tavoin. Oman asenteen vaikutus on helppo huomata, mutta sen lisäksi minun 
pitäisi herkistyä havaitsemaan laajemminkin haastateltavien erilainen tapa antaa merkityksiä 
kaupungille ja pyöräilylle.
Vaikka edellä esittämäni kokemus nostaa esille pyöräilykokemukseen liittyvää pohdittavaa, 
sen peilaaminen toisten ihmisten kokemuksiin on välttämätöntä, jotta voisin todeta 
mitään pyöräilykokemuksesta yleensä. Aito kiinnostus muiden kokemusta kohtaan on 
siis välttämätöntä. Seuraavaksi etenenkin siihen, miten olen hankkinut materiaalia toisten 
pyöräilijöiden kokemuksista. 
3.4 Haastatteluaineisto 
Tätä tutkimusta varten haastattelin Helsingissä pyöräileviä henkilöitä kesäkaudella 2005. 
Haastateltavia hain kyselemällä tuttavapiirini laidoilla olevilta ihmisiltä heidän tuntemiaan 
tutkimusalueella pyöräileviä ihmisiä. Löydettyäni muutaman haastateltavan kysyin myös 
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heiltä haastattelun jälkeen mahdollisia haastateltavia. Otin yhteyttä myös erääseen järjestöön, 
jolla päättelin olevan pyöräileviä jäseniä. Tällä tavoin sain lopulta haastateltavakseni kuusi 
henkilöä.
Laadullisessa tutkimuksessa ei ole tarkoitus pyrkiä tilastolliseen kattavuuteen, mutta 
haastateltavia voi pyrkiä valitsemaan siten, että aineistosta tulisi monipuolinen ja erilaisista 
havainnoista rikas. Yritin valita haastateltavia siten, että he edustaisivat jossain määrin 
erilaisia tapauksia pyöräilijöinä. On kuitenkin vaikea arvioida, mitkä pyöräilijän henkilöön 
liittyvät tekijät ovat olennaisia pyöräilykokemuksen tuottumisessa. Hakutavasta johtuen 
haastateltavissa kuitenkin toistuu tiettyjä piirteitä: akateeminen koulutus, nuori ikä, 
miespuolisuus ja ahkera pyöräily. Etsiessäni mahdollisia haastateltavia ne henkilöt, joilta 
kysyin, nimesivät pääsääntöisesti paljon pyöräileviä. Oletin, että reitin tuttuus on merkittävä 
tekijä kokemuksen muokkautumisessa, ja siksi hain haastatteluiden välille eroja ajettavan 
reitin tuttuudessa. Olen esitellyt tietoja haastateltavista ja heidän suhteestaan ajamaansa 
matkaan taulukossa 1.
Haastattelut kestivät tunnin molemmin puolin, ja tuloksena oli siis noin kuusi tuntia 
äänitettyjä haastatteluja. Litteroin haastattelut lähes sanatarkasti. Esimerkki litteroidusta 
haastattelusta on sivulla 22. Litteroituna käyttämäni aineistoni koko on hieman alle 300.000 
merkkiä. Vertailun vuoksi todettakoon, että Lehtomaa (2006, s. 167) käytti fenomenologisen 
lisensiaatintyönsä aineistona kymmentä tuntia haastatteluja, jotka hän keräsi kuudelta 
haastateltavalta.
Haastattelun yhtenä lähtökohtana oli jokin matka, jonka haastateltava oli pyöräillyt 
mahdollisimman lähellä haastatteluhetkeä. Kun aiheena on yksittäinen matka, haastattelussa 
pääsee lähemmäs konkretiaa, tapahtuneita tilanteita ja tehtyjä havaintoja eli pyöräilyn 
kokemusta. Matka ja sen yksityiskohdat ovat myös helpommin palautettavissa muistiin, 
kun pyöräilystä on kulunut vain vähän aikaa. Ensisijainen päämääräni oli suullisen 
Sukup Ikä Pyöräilee Pyöräillyt Haastattelumatkat 
Kotoa...
Reitin tuttuus
A Nainen 20+ kesäisin lapsuudesta alkaen, nyt 
vähemmän
opiskelupaikalle monen vuoden ajalta
B Mies 20+ kesäisin lapsuudessa ja 
haastatteluvuoden kesästä
työpaikalle haastattelukesän ajalta
C Mies 20+ ympäri vuoden lapsuudesta asti työpaikalle monen vuoden ajalta, 
osittain aiempi työmatka
D Mies 30+ keväästä syksyynlapsuudesta alkaen, nyt 
enemmän
opiskelupaikalle monen vuoden ajalta
E Mies 30+ ympäri vuoden 
kelistä riippuen
lapsuudesta alkaen haastattelupaikalle jossain määrin
F Nainen 50+ keväästä syksyynlapsuudesta alkaen työpaikalle; vanhasta 
kodista työpaikalle
muilta matkoilta; monen 
vuoden ajalta
Taulukko 1. Tietoja haastateltavista ja haastattelun kohteena olleista pyörämatkoista.
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matkakertomuksen kerääminen. Haastattelut eivät kuitenkaan rajoittuneet yhden matkan 
kuvaukseen, vaan haastateltavat kertoivat spontaanisti myös muista pyöräilykokemuksistaan 
niin reitin varrelta kuin muualtakin. 
Toteutin haastattelun puolistrukturoidun teemahaastattelun muodossa. Kysyin haastateltavan 
pyöräilytaustasta, ajetusta reitistä ja sen vaihtoehdoista, sekä siitä, miten haastateltava 
oli löytänyt ajamansa reitin. Kysyin reitin hyvistä ja huonoista puolista suhteessa muihin 
vaihtoehtoisiin reitteihin, pyöräilyoloista reitillä, matkan tapahtumista sekä liikennesääntöjen 
noudattamisesta. Haastattelurunko on tämän tutkimusraportin liitteenä. 
Avoin haastattelu olisi mahdollisesti ollut teemoiteltua haastattelua parempi (Giorgi 1997, 
viitannut Lehtomaa 2006, s. 170), koska haastattelutilanteessa kävi joskus selväksi, että osa 
asettamistani kysymyksistä sisälsi haastateltaville vieraita teemoja pyöräilyn saralla. Lehtomaan 
(2006, s. 164) mukaan sulkeistaminen edellyttää sitä, että tutkija tiedostaa ilmiöön liittyvän 
kokemustapansa ja etsii tapoja panna se syrjään jo ennen aineiston hankintaa. Koska tutustuin 
fenomenologiseen analyysimetodiin vasta aineiston hankinnan jälkeen, en voinut haastatteluja 
valmistellessani vielä ottaa huomioon sulkeistamisen edellytyksiä.
Täytyy kuitenkin huomioida, että vaikka tutkija pitäisi sulkeistamisen mielessä aivan 
tutkimuksen alusta alkaen, se ei voi onnistua sataprosenttisesti. Jo se, että olen haastateltaville 
kertonut tutkivani pyöräilyä, on taatusti vaikuttanut siihen, mitä haastateltavat ovat 
pyöräilykokemuksestaan kertoneet. Lehtomaa totesi myös omassa tutkimuksessaan 
esiymmärryksensä vaikuttaneen haastattelun kulkuun. Joissain tapauksissa vaikutus oli 
selvä, mutta se saattoi myös jäädä pieneksi haastateltavan korjatessa haastattelijan käsitystä. 
(Lehtomaa 2006, s. 175-177.) Tekemissäni haastatteluissa oman esiymmärrykseni ja 
haastateltavan kokemuksen ristiriita saattoi ilmetä siten, ettei haastateltava osannut oikein 
vastata tekemääni kysymykseen. Silloin oli selvää, että käytin käsitteitä tai ideoita, jotka eivät 
olleet läsnä haastateltavan kokemuksessa. Haastateltava saattoi myös korjata käsitystäni, joka 
välittyi jostain sanomastani asiasta. 
Haastatteluaineiston kelvollisuutta voidaan arvioida sen mukaan, kuinka täydesti ja 
moniulotteisesti haastateltavat ovat voineet kuvata kokemuksiaan (Lehtomaa 2006, s. 165-
7). Edellä kuvatut tapaukset osoittavat, että haastateltavat ovat voineet tuoda esille omaa 
kokemustaan vapaasti, vaikka se olisi ollut ristiriidassa ennakkokäsitysteni kanssa. En 
myöskään kyennyt helposti operationalisoimaan pohtimiani teorioita haastattelukysymyksiksi, 
minkä vuoksi useat tekemäni kysymykset olivat varsin yleisluontoisia. Haastatteluvirheiden 
etsiminen haastatteluista on joka tapauksessa aiheellista, koska ne auttavat sulkeistamisessa 
(emt. s. 177).
Käytin haastattelutilanteessa apuvälineenä pääkaupunkiseudun pyöräilykarttaa, johon 
pyysin haastateltavaa piirtämään hänen ajamansa reitin. Tavoitteeni kartan käytössä liittyivät 
haastattelun tukemiseen. Ensinnäkin haastattelutilanteessa tuli siten käytyä läpi varmasti 
koko ajoreitti. Kartan avulla saatoin myös paremmin hahmottaa pyöräilijän ajaman reitin 
omassa mielessäni, ja esittää tarkentavia kysymyksiä tietämistäni paikoista. Ajattelin kartasta 
olevan myös hyötyä materiaalina. Piirrettyjä reittejä olisi voinut myös käyttää analyysissä. 
Karttapiirrosten käytön analyysissä hylkäsin myöhemmin, koska haastattelujen tuottama 
sanallinen aineisto sisälsi jo riittävästi analysoitavaa. 
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Ihmisten ympäristömielikuvia on tutkittu piirrättämällä mielikuvakarttoja (mm. Lynch 1960, 
viitannut Mäntysalo 2004, ss. 112-113). Metodia on kritisoitu siitä, että mielikuvakartta voi 
kuvastaa enemmän ihmisen käsitystä siitä, miltä kartta näyttää. Lisäksi ei ole selvää, mikä on 
piirretyn esityksen suhde ihmisen mielikuvaan (Mäntysalo 2004, ss. 112-113). Ingold (2000, 
s. 232) rinnastaa kartan matkakertomukseen, jollaisia haastattelut käytännössä olivatkin. 
Mielikuvakarttojen käyttö olisi tuskin hyödyttänyt tutkimusta enempää.
Alasuutarin (1999, s. 94) mukaan samassa tutkimuksessa haastatteluaineistoa voi käsitellä sekä 
totuudellisena kuvauksena haastateltavien käyttäytymisestä että kuvauksena haastateltavien 
subjektiivisista kokemuksista ja merkityksenannoista. Tämän tutkielman aihepiirissä 
kyse on ollut pyöräilijän matkakertomuksen ja tehdyn pyörämatkan suhteesta. Matka on 
- siinä määrin kuin niin ylipäänsä voi väittää - tapahtunutta todellisuutta, ja pyöräilijän 
kertomus on yksi tulkinta siitä. Yksiselitteistä tapaa tulkita näiden kahden, tehdyn matkan ja 
matkakertomuksen, suhdetta ei ole (Eskola ja Suoranta 1998, s. 139). 
Kertojan kuvausta kuljetusta reitistä (mukaan lukien piirros karttaan) voidaan käyttää 
”faktana” tietyin varauksin: kertojan muistikuvien epävarmuus, kuvauksen epätarkkuus 
ja kertojan tekemä todellisuuden muuntelu voivat vähentää kuvauksen arvoa ”faktana”. 
Muistikuvien epävarmuutta olen yrittänyt vähentää tuomalla haastatteluhetken ajallisesti 
mahdollisimman lähelle matkan suorittamista. Kertomuksen vääristelyn olen olettanut 
vähäiseksi. Haastateltavat voivat esittää itsensä ja tekonsa todellisuutta suotuisammassa 
valossa (Aronson, Wilson ja Akert 1999, s. 183).Tämän ei tarvitse edes tapahtua tieten 
tahtoen. Pyöräilystä haastateltavien ihmisten voisi odottaa ylikorostavan kertomuksissaan 
lainkuuliaisuuttaan tai pyöräilynsä aktiivisuutta. Pyöräillyn reitin kuvauksessa muuntelun 
kohteeksi voivat joutua siis lähinnä kohdat, joissa pyöräilijä tiedostaa rikkovansa normeja, 
ja pyrkii tarinaa muuttamalla saamaan sen kuulostamaan itselle edullisemmalta. Kaikki 
haastateltavat kertoivat kysyttäessä rikkovansa tietyissä tapauksissa liikennesääntöjä, minkä 
voi tulkita siten, että kovin suurta tarvetta muunnella kuljettua reittiä hyväksyttävämmäksi 
heillä ei olisi.
Kuvauksen epätarkkuutta voisi pitää ongelmana tietyissä kysymyksenasetteluissa, mutta tässä 
tutkielmassa pääpaino on kuitenkin pyöräilijöiden omassa kokemuksessa. Kertomuksissa 
odotetaankin nousevan esille sellaisia asioita, jotka pyöräilijä kokee merkityksellisiksi, 
jolloin muita asioita saattaa ja saakin unohtua. Fenomenologiassa tutkimuksen kohteena on 
asiat sellaisena kuin ne ovat ihmisille merkityksellisiä (Niskanen 2004, s. 97). Asiat, joilla 
ei ole merkitystä haastateltaville itselleen, jäävät tutkimuksen ulkopuolelle samoin kuin 
käsitteellistämättömät kokemukset, joita ei ylipäänsä voi tutkia haastatteluilla (Perttula 2006, 
s.149). 
Tietyssä mielessä matkakertomusten reittejä kuvaavat osat kytkevät haastateltavien 
kokemukset kollektiivisen kokemuksen ja erityisesti kaupunkisuunnittelun kartalle. Voidaan 
kuitenkin perustellusti kysyä, missä määrin nämä haastateltavien paikat ovat samoja 
kuin joidenkin muiden ihmisten paikat, vaikka niille löytyisi sama kartografinen kuvaus. 
Kysymyksenasettelussani oletan, että eri ihmisillä ja ihmisryhmillä on erilainen kokemus 
samassa maantieteellisessä ympäristössä. 
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Aineiston kerääminen haastatteluja äänittämällä tuotti joitain ongelmia, jotka johtuivat 
sanattoman viestinnän käytöstä. Haastateltavat kuvasivat omaa toimintaansa tai muiden 
liikkeitä usein myös kädenliikkeillä, joista ei jäänyt dokumenttia. Kartan esilläolo 
haastattelutilanteessa aiheutti sen, että haastateltavat saattoivat myös viitata paikkoihin 
pelkällä kädenliikkeellä. Tiedostin ongelman, ja pyrin kuvaamaan kädenliikkeen suuntaa 
kartalla sanallisesti aina kun huomasin sen tarpeelliseksi. Joskus kävi myös ilmi, ettei 
haastateltavalla ollut selvää käsitystä kulkureittinsä sijainnista kartalla. Molemmat ilmiöt, 
vaikka aiheuttivat menetelmällisiä ongelmia, olivat kuitenkin hyödyllisiä pohtiessani sitä, 
miten ihmiset suunnistavat kaupungissa.
Tavoitteeni oli tehdä haastattelussa melko avoimia kysymyksiä, ja yrittää sitten tarkentavilla 
kysymyksillä selventää esille nousseita asioita. Analyysivaiheessa huomasin kuitenkin useita 
kohtia, joissa täsmentävät kysymykset olisivat olleet aiheellisia, mutta en ollut niitä tehnyt. 
Haastatteluaineistoani ei siis voi väittää täydelliseksi. Haastateltavien voi kuitenkin katsoa 
pystyneen kuvaamaan haastatteluissa kokemuksiaan riittävän avoimesti ja moniulotteisesti, 
jotta heidän kokemuksensa analyysi haastattelujen perusteella on mahdollista.
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4 Analyysi
Fenomenologinen analyysi etenee Lehtomaan (2006) mukaan kolmessa vaiheessa, joista 
ensimmäisessä tarkastellaan avoimesti yksittäisten haastattelujen sisältöä, sitten nostetaan 
tarkastelu yleiselle tasolle ja lopuksi haastattelujen analyysin tuloksia tarkastellaan ja tulkitaan 
aiemman tutkimuksen ja teorian valossa. Analyysin kohteena minulla oli haastatteluäänityksistä 
litteroimalla tuotetut tekstit.
”mm. no mä suurin piirtein tiesin et mä että tota no tietysti toi tulee mentyy metrolla, ni mä 
tiesin, et Itäväylää mun pitää mennä ja muutenki kyl mä nyt vaikka kävellen osaisin tulla tänne 
kotoo mutta siin nyt oli vähän sitte, mä en ollu ihan varma siit just että tää osuus esimerkiksi 
että miten sielt, mistä mun sieltä pitää ajaa ja miten siel menee pyörätie, ajoin vaan sit sitä 
reittiä et mikä tuntu järkevältä et jostain täst sen on pakko mennä. Kyl mä sen, muistaakseni 
mä ajoin sen noin niinkun, joskus jonain viikonloppuna kävin ihan vaan varmuden vuoks 
kattoon sen erikseen, et sit kun mä lähin tota työpyöräilyä aamulla, mä ajattelin et se on hyvä 
tietää, siis niinku et sitku joskus kuuden aikaan taas lähtee liikkeelle, niin on varmaan ihan 
sekasin muuten ni tota hyvä tietää kuitenkin se reitti sillee, vaik no ei toi sillee mikään hankala 
et..” 
(Esimerkki litteroidusta haastattelusta.)
I Haastattelujen sisällöt
Fenomenologisen metodin mukaisen analyysin ensimmäisessä osassa kuuluu ensin tutustua 
aineistoon avoimin mielin, ja hahmottaa kokonaisuus. Sitten muodostetaan aineistoa jäsentävät 
keskeiset sisältöalueet. Merkityssuhteet erotetaan toisistaan ja muunnetaan tutkijan kielelle. 
Merkityssuhteet ja niistä tehdyt muunnokset sijoitetaan sisältöalueisiin. Merkityssuhteista 
muodostetaan merkitysverkosto. Lehtomaa tuotti edellä mainituilla menetelmillä jokaisen 
haastateltavan kertoman perusteella hänen elämäntilannettaan kuvaavan tekstin. Panostamalla 
tähän työvaiheeseen korostetaan haastateltavien ainutkertaista situaatiota ja annetaan sen 
tulla esiin. Tämä on hyödyllistä eksistentiaalista näkökulmaa korostavassa tutkimuksessa. 
(Lehtomaa 2006, ss.181-182.)
Olen noudattanut omassa työssäni Lehtomaan esimerkkiä. Kävin haastattelut läpi 
yksi kerrallaan. Luin haastattelun läpi hahmottaakseni haastateltavan näkökulman 
kokonaisuudessaan. Sitten kävin haastattelun läpi merkityksen sisältävä kokonaisuus 
kerrallaan ja kirjoitin ymmärtämäni merkityssuhteet omalla kielelläni. Hain tekstistä toistuvat 
sisällöt ja tiivistin sitä, sekä karsin kysymyksenasetteluuni liittymättömiä merkityssuhteita. 
Tiivistäessäni tekstiä pyrin säilyttämään siinä merkityssuhteiden olennaisen sisällön, jota hain 
merkityksiä muuntelemalla ja suhteuttamalla niitä koko haastattelun sisältöön. Tuloksena on 
kunkin haastateltavan pyöräilykokemuksista niiden olennaiset piirteet sisältävät kuvaukset. 
Kun haastatteluja tarkastellaan ensin yksittäin, esiin pääsee yksittäisen haastateltavan 
kokemuksellinen kokonaisuus. Olen päätynyt liittämään tähän tutkimusraporttiin kaikkien 
haastateltavien pyöräilykokemukseen liittyvät merkitysverkostot, jotta lukijalle välittyisi kuva 
näiden yksittäisten ihmisten toisistaan erottuvista näkökulmista. Tämä antaa mahdollisuuden 
tarkastella myöhemmän analyysin yhteydessä tekemiäni yleisemmän tason päätelmiä 
kriittisesti. 
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Merkitysverkostoja muodostaessani olen myös sijoitellut yksittäiset merkityssuhteet 
osaksi laajempia sisältöalueita. Hahmottelin sisältöalueet osittain haastattelurungon, 
osittain haastatteluissa laajasti esiintyvien teemojen perusteella. Niitä ovat haastateltavan 
pyöräilyhistoria, reitin valinnan perustelut, muu liikenne ja  pyöräilijän oma toiminta 
liikenteessä. Poimin aineistosta erikseen myös ne kohdat, jotka kuvasivat haastateltavan ajamaa 
reittiä suhteessa maantietelliseen todellisuuteen. Näiden sanallisten kuvausten lisäksi minulla 
oli käytössäni haastateltavien pyöräilykarttaan piirtämiä kuvauksia ajamastaan reitistä.  
Hän olisi osannut kävellä työmatkan, ja tiesi että hänen pitää seurata Itäväylää, mutta hän ei 
ollut ihan varma, missä pyörätie kulkee. Siksi hän ajoi reitin kerran kokeilemalla ennen kuin 
meni töihin.
(Edellä olleen haastattelukohdan avulla muodostettua merkitysverkostoa.)
II Nouseminen yleiselle tasolle
Toisessa vaiheessa omaksutaan ensin uusi tutkimuksellinen asenne: tuotettuja yksilökohtaisia 
merkitysverkostoja tarkastellaan ehdotelmina yleisestä tiedosta. Tässä vaiheessa siirrytään 
tutkimustasolta toiselle. Tuotettu yleinen tieto on enemmän tutkijan rakentamaa kuin 
yksilökohtainen tieto. Tässäkään vaiheessa ei pitäisi unohtaa kokemusten yksilökohtaisuutta 
(Perttula, viitannut Lehtomaa 2006, s. 185). 
Yleisen tiedon kattavuus on Lehtomaan (emt. s. 186) mukaan mahdollista, kun käytettyjen 
käsitteiden yleisyyden tasoa vaihdellaan. Yleinen tieto ei ole yleistettyä tietoa. Tiedon 
yleistäminen on sen käyttöarvon laajenemista, joka tapahtuu siinä tapauksessa, että lukijat 
pitävät esitettyjä tuloksia uskottavina. (Suikki ja Perttula 2000, viitannut Lehtomaa 2006, s. 
186.) 
Muodostin analyysin toisessa vaiheessa ensimmäisen vaiheen pohjalta yleisiä merkitysverkostoja. 
Merkitysverkostot ovat  tekstimuotoisia kuvauksia, jotka liikkuvat yksilökohtaisia kokemuksia 
yleisemmällä käsitteellisellä tasolla. Lehtomaa tuotti omassa tutkimuksessaan kolme 
yleistä merkitysverkostoa, jotka kukin sisälsivät kokonaisuudessaan yhden tai useamman 
yksilökohtaisen merkitysverkoston. Tässä tutkielmassa olen tahtonut korostaa pyöräilijöiden 
kokemusten yhteisiä piirteitä, joten yhdistin lopulta kaikki yleiset merkitysverkostot yhdeksi 
tekstiksi.
Löytääkseen määränpäänsä uudella reitillä, pyöräilijä käyttää hyväkseen kokemuksia aiemmilta 
matkoilta, karttaa sekä kokeilua. Aiemmat matkat voivat olla paitsi pyöräiltyjä myös autolla, 
kävellen tai julkisilla kuljettuja...    ...Isot liikenneväylät ovat periaatteessa hyviä suunnannäyttäjiä, 
mutta pyörätiet eivät noudata niiden logiikkaa. Pyöräreitit pitää siis aina löytää ja oppia erikseen 
pyöräilemällä. 
(Yleistä merkitysverkostoa, jossa on huomioitu aiemmin esiteltyjä kohtia.)
III Vertailu aiempaan tutkimukseen
Metodin kolmannessa osassa tavoitteena on tutkittavan ilmiön fenomenologinen 
ymmärtäminen. Tarkoituksena on siis ymmärtää ilmiöitä, tässä tapauksessa Helsingissä 
tapahtuvaa pyöräilyä sellaisena kuin ihmiset sen kokevat. Tässä vaiheessa eksistentiaalisen 
fenomenologian hengessä toteutetussa tutkimuksessa on tulkitsemisen aika. Lehtomaan 
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mukaan tässä vaiheessa hahmotetaan yksilöllisistä ja yleisistä merkitysverkostoista keskeisimmät 
merkitystihentymät. Merkitysverkostojen ja näiden tihentymien sekä muun tutkimustiedon 
välille rakennetaan dialogi. Lopulta saatua ymmärrystä tutkitusta ilmiöstä vielä suhteutetaan 
alkuperäiseen haastatteluaineistoon. (Lehtomaa 2006, ss. 189 – 190.)
Alasuutari (1999, s. 40-48) erottelee laadullisesta tutkimuksesta kaksi vaihetta: havaintojen 
tiivistäminen niitä karsimalla ja yhdistämällä sekä arvoituksen ratkaiseminen. Fenomenologisen 
metodin kaksi ensimmäistä osaa vastaavat tässä jaottelussa havaintojen karsintaa, ja kolmas 
vaihe arvoituksen ratkaisemista. Kolmannen vaiheen toteutusta kuvaan tarkemmin sille 
varatussa luvussa 4.3.
4.1 Haastateltujen pyöräilykokemukset
Seuraavat tekstinpalat, Lehtomaan (2006) terminologiassa yksilökohtaiset merkitysverkostot3, 
kuvaavat haastattelemieni pyöräilijöiden kokemuksia mahdollisimman aidosti, mutta tiiviisti. 
Kirjoittaessani näitä tiivistelmänomaisia kuvauksia olen toisaalta pyrkinyt perustamaan 
jokaisen lauseen johonkin haastattelun kohtaan, mutta myös suhteuttanut sen koko 
haastattelun sisältöön, jotta ajatus noudattaisi mahdollisimman hyvin haastattelusta välittyvää 
kokemusta. Haastateltavat olen identifioinut samoilla tunnuksilla kuin aineiston keruuta 
kuvaavan luvun taulukossa sivulla 18.
4.1.1 Haastateltava A
Haastateltava on asunut koko ikänsä Tapiolassa. Hän kulki kouluun ja lukioon vuodenajasta 
riippuen kävellen tai pyörällä, koska ne sijaitsivat lähellä. Nyt opiskelupaikka on kauempana, 
ja hän pyöräilee syksymmällä enää lyhyempiä matkoja. Kesällä hän pyöräilee aktiivisemmin, 
kaikki matkat suhteellisen pyöräilymatkan päähän. Haastatteluvuotena hän aloitti 
pyöräilykauden toukokuussa.
Hän pyöräilee, koska se on mukava ja helppo tapa liikkua sekä antaa mahdollisuuden olla 
ulkona luonnossa ja saada hyötyliikuntaa. Hänellä ei ole autoa. Hän tahtoo suosia pyöräilyä, 
mutta laiskuuttaan lähtee helposti bussilla, jos siihen on pienikin syy. Sää, pitkät päivät, 
aikainen lähtöaika ja kuljetettavan tavaran paljous vaikuttavat hänen kulkutapavalintaansa. 
Kausilipun ostettuaan hän lähtee helpommin bussilla. 
Haastattelua edeltäneen viikon aikana hän kulki enimmäkseen bussilla tievän sairauden 
vuoksi. Hän ei olisi ehkä lähtenyt sumuisen sään vuoksi ajamaan pyörällä haastattelupäivänä, 
ellei olisi ollut sopinut haastattelua. Haastattelupäivänä hän oli katsonut säätiedotuksen 
lehdestä, mutta ulkona oli lämpimämpää kuin hän oli odottanut. Hänen mielestään hyvä 
ajokeli on sateeton eikä liian kylmä. Kylmällä ilmalla joutuu laittamaan paljon vaatetta 
päälle, ja silloin tulee hiki. Liian kuumallakin ajaminen on hänen mielestään inhottavaa. 
3 Käytän merkitysverkoistoista tässä yhteydessä sanaa “kokemukset” , koska se on lukijalle helpom-
min aukeava termi. Käytäntöni on siinä mielessä huono, että se sekoittaa toisiinsa tutkimuskohteen, 
pyöräilijöiden kokemukset, ja niistä tutkimusmenetelmillä tuotetun “fiktion”, kirjoittamani tekstit. 
Koska en työssäni kuitenkaan  edes käsittele haastateltujen “elävää” kokemusta, sekaannusta niiden 
välillä ei pitäisi tämän työn puitteissa pitäisi syntyä.
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Jos hän joutuisi pyöräilemään kuulematta muuta liikennettä, hän saattaisi kokea olonsa 
turvattomaksi.
Hän tahtoo valita reittejä, joissa pääsee kulkemaan luonnon keskellä. Hän ei tahdo ajaa 
Helsingin keskustassa kaduilla, varsinkaan ruuhka-aikaan. Hän kulkee siellä mieluummin 
kävellen, tai kiertää päästäkseen pyöräteitä pitkin. Pyörätiellä voi hänen mielestään 
ajaa rauhallisemmin, koska siellä ei tarvitse tarkkailla niin paljon muuta liikennettä. 
Liikennetilannekin vaikuttaa hänen reittiinsä. Jos kohdalle sattuu punainen valo, hän ylittää 
kadun vasta seuraavasta risteyksestä.
Yleensä hän ajaa reittiä, jota hän ajoi haastattelupäivänä. Se on suunnilleen suorin, ja hän osaa 
parhaiten arvioida siihen kuluvan ajan. Reitti on hänelle hyvin tuttu, ehkä jo vanhempien 
kanssa ajetuista pyöräretkistä. Hän on joskus kauan sitten katsonut kartasta sujuvinta reittiä, 
mutta nyt kartasta katsominen tuntuu hänestä hassulta, koska reittiä on niin tottunut 
kulkemaan. Jos on aikaa ja kaunis sää, hän saattaa kierrellä kivempiä reittejä. Tapiolassa 
on hänen mielestään enemmän vihreää kuin mitä kartta näyttää. Kaikkia pikkupolkuja 
ei myöskään näy kartassa. Tapiola on hänen mielestään sen verran sokkeloinen, että siellä 
täytyy tietää, mistä ajaa. 
Hänen mielestään Espoossa ja Helsingissä pyöräilijät on huomioitu hyvin verrattuna 
esimerkiksi Tampereeseen. Pyöräteitä on enemmän, hiekotushiekan harjaus on paremmin 
hoidettu ja liikennemerkeissä huomioidaan päättyvän kadun päästä alkavat pyörätiet. 
Pyöräillessä ihmiset noudattavat hänen mielestään paremmin jotain sääntöjä kuin kävellessä, 
esimerkiksi sitä, että pitää ajaa oikeata reunaa. Kävellessä tulee enemmän epäselviä tilanteita. 
Hänen mielestään on turvallisempaa, jos kovaa ajavat pyöräilijät ajavat pyörätien sijaan 
ajoradalla. Häntä ärsyttää, jos joku ajaa Bulevardin pyörätietä väärään suuntaan, koska se 
on niin kapea. Se voi tapahtua pyöräilijän tietämättömyyden vuoksi tai jos pyöräilijä ei 
jaksa lyhyen matkan vuoksi siirtyä kadun toiselle puolelle. Hän kiinnittää aina huomiota 
”törttöileviin” autoilijoihin.
Hän malttaa yleensä odottaa punaisissa valoissa, mutta jos muuta liikennettä ei ole, 
hänestä ei ole järkevää seistä valoissa. Hän on joskus ajanut Helsingin keskustassa pätkän 
jalkakäytävää. Hän ajaa ehkä joskus vastoin sääntöjä Tapiolan keskustassa, jossa pyöräily on 
kielletty johonkin aikaan vuorokaudesta.
Reitti 1 a (haastattelupäivänä ajettu)
Hän lähti Tapiolan keskustan vierestä, ajoi Kulttuurikeskuksen ohi, Merituulentien ali ja altaan 
reunaa. Altaan toisella puolella oli työmaa. Hän ajoi Merituulentien ali ja Länsiväylälle. Hän 
pitää merestä, mutta Länsiväylän varsi on hänen mielestään tylsää ajettavaa, varsinkin tuulessa. 
Pätkät ovat leveitä, suoria ja pitkiä ja moottoritie hurisee vieressä. Hän ajaa mieluummin 
metsäteitä tai pieniä katuja. Hän ajaa aina Länsiväylän pohjoispuolta, koska on tottunut 
siihen, ja kokee sen suoremmaksi kuin eteläpuolen. Hän ajoi mäen ylös ja Lauttasaaren läpi 
isoa Lauttasaarentietä. Haastattelupäivänä oli niin paljon sumua, että Länsiväylä ei melkein 
näkynyt Lauttasaaren sillalta. Sitten hän ajoi Ruoholahden läpi siitä, mistä raitiovaunut 
kulkevat, ja rantoja pitkin Bulevardille. Risteyksessä auto ajoi päin punaisia. Hän ei ollut 
onneksi ehtinyt ajaa tielle, mutta säikähti. Hän ajoi Bulevardin kapeaa pyörätietä. Joku ajoi 
häntä vastaan eli väärään ajosuuntaan. Bulevardin loppupäässä oli työmaa, joka ei haitannut 
häntä. Etelä-Esplanadilla ei ollut autoliikennettä autottoman päivän vuoksi, mutta hän ajoi 
pyörätietä, koska ei tahtonut ajaa mukulakivillä. Hän ajoi Fabianinkadulle ja sitä pitkin ylös. 
Se onkin oikeastaan reitin ainoa kohta, jossa ei ole pyörätietä.
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Reitit 1 b-e (vaihtoehtoisia reittejä)
Joskus hän ajaa Tapiolassa Silkkiniityn läpi ja Otsolahden rannan kautta, missä on mukava 
ajaa, koska siellä näkyy meri eikä autoteitä ole ihan vieressä. Siellä on rauhallista. Hän 
saattaa ajaa myös autoteiden varsien pyöräteitä. Hän on ajanut joskus myös Otaniemen 
ja Karhusaaren (pro Kaskisaaren) kautta. Siellä on hänen mielestään vähän mukavampia 
reittejä, metsäteitä. Jos Lauttasaaressa ajaa vasta viimeisestä sillasta Länsiväylän yli, matkalle 
sattuu inhottava ylämäki, ja hän ajaa siksi mieluummin toista kautta.
Reitit 2 ja 3
Ajaessaan Töölön suuntaan hän ajaa Lehti- ja Kuusisaaren kautta, jolloin välttää keskustan. 
Halutessaan ajaa huvikseen hän lähtee mieluummin ajamaan muualle, vaikka Espoon 
rantoja pitkin.
Haastateltava B
Haastateltava muutti lapsena Helsinkiin. Hän tottui ala-asteella kulkemaan julkisilla 
kulkuneuvoilla, kun hänelle hankittu polkupyörä kävi liian pieneksi eikä ollut ehkä tarpeeksi 
hienon näköinen. Haastatteluvuoden alkukesästä hän hankki itselleen pyörän, ja on ajanut 
sillä töihin siitä lähtien. Hän ajatteli pyöräilyn olevan helppo tapa pitää kuntoa yllä. Pyöräilyn 
edullisuus houkutti myös. Myöhemmin hän on huomannut, että se on helpoin ja kätevin 
tapa kulkea lyhyitä matkoja.
Hänestä on ollut mukava seurata hankkimaansa kilometrimittaria. Hän on luvannut 
käyttää kypärää, muttei ole vielä hankkinut sellaista. Niiden ulkonäkö oli kynnys sellaisen 
hankinnalle. Hän ei osannut aluksi arvioida, minkälaisia vaatteita hänen olisi hyvä käyttää, 
jotta ne olisivat hyvät sekä tuulisissa että suojaisammissa paikoissa, sekä aamun ja iltapäivän 
erilaisissa lämpötiloissa. Hän ei ole käyttänyt pyöräillessään silmälaseja toisin kuin autoillessa. 
Hän kuunteli musiikkia pyöräillessään kunnes alkoi miettiä, että ei ehkä kuulisi takana 
tulevan kellon soivan.
Hänen mielestään sateettomuus tekee kelistä lähes aina hyvän. Hän pitää aurinkoisesta, 
kuumasta säästä, jolloin tulee kunnolla hiki, mutta joskus voi olla liiankin kuuma. Koska 
hänen työmatkansa kulkee Kulosaaren sillan kautta, on myös hyvä, jos ei tuule. Sillan 
tuulessa pienikin sade tuntuu epämiellyttävältä, ja sillan ylämäki lisää raskautta. 
Hän olisi osannut kävellä työmatkan, ja tiesi että hänen pitää seurata Itäväylää, mutta hän ei 
ollut ihan varma, missä pyörätie kulkee. Siksi hän ajoi reitin kerran kokeilemalla ennen kuin 
meni töihin. Uuteen paikkaan kulkiessaan hän on joutunut vähän etsimään ja katsomaan 
reittiä tarkemmin. Hän ei ollut huomannut, että Kulosaaren silta on mäki, ennen kuin ajoi 
siitä pyörällä. 
Hän tahtoo ajaa työmatkat mahdollisimman suoraan. Ajamisen pitää olla silloin 
mahdollisimman vaivatonta. Vaivaa tuottavat asiat, joiden vuoksi pitää katsella ympärilleen: 
ihmiset ja tietyöt, sekä ylämäet ja vastatuuli. Hän pitää kohdista, joissa on rauhallista, vähän 
liikennettä ja ympärillä vihreää, koska silloin tuntee kulkevansa luonnon keskellä. Hän 
valitsee mieluummin mukavamman näköisen reitin tiellä kulkemisen sijaan.  
Aluksi hän koki olonsa epävarmaksi tilanteissa, joissa on paljon jalankulkijoita. Silloin 
saattaa joutua mutkittelemaan, koska he kävelevät miten sattuu. Koska hän ajaa aika kovaa, 
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hän on miettinyt, miltä tilanteet tuntuvat kävelijöiden kannalta. Hän on yrittänyt ottaa 
heitä huomioon. Hän ei ole varma liikennesäännöistä, esimerkiksi tietöiden kohdalla. Hän 
on nähnyt pyöräilijöiden ajavan usein jalankulkijoille tarkoitetulla alueella. Hän ei aina ole 
aivan varma, millä puolella viivaa pyörätie kulkee.
Hän kokee usein, ettei voi tietää antaako jostain tuleva autoilija hänelle tietä vai ei. Näin 
käy erityisesti risteyksessä, jossa pyörätie ylittää vilkkaan kadun. Voi olla, että autoilija 
jarruttaa vasta viime tingassa. Hän on huomannut siinä useiden pyöräilijöiden pysähtyvän 
odottamaan autoja. Hän itse tahtoo pitää kiinni pyöräilijän oikeudesta. Hän menee yli 
peläten, että tuleva auto ei pysähdykään. Hän kokee, että autot ovat joskus arvaamattomia. 
Hän ei tiedä, miten hänen pitäisi siinä pyöräilijänä tehdä.
Parissa kohtaa hänen työmatkaansa on ollut tietöitä, puomeja ja kuoppia sekä irtohiekkaa 
pyörätiellä. Ne ovat häirinneet ajamista, koska hän on joutunut ajamaan hiljempaa. Hän 
ei aluksi osannut arvioida, miten renkaat käyttäytyvät irtokivillä. Kohdissa, joissa väylä on 
kaventunut, on tuntunut syntyvän sumia vilkkaampina aikoina. Ihmiset eivät ole tienneet, 
miten tilanteessa pitäisi toimia eli kuka menisi ensin.
Hän ei koe oloaan turvalliseksi kadulla muun liikenteen ja varsinkaan bussien vuoksi. 
Aamulla jalkakäytävällä on vähän ihmisiä. Hänen mielestään se ei kuitenkaan ole hyvä 
puolustus jalkakäytävällä pyöräilyyn, mitä hän joskus tekee. Jos hän ajaa suoralla kovaa, ja 
huomaa, ettei sivutieltä tule autoja, hän ei pysähdy punaisiin valoihin ainakaan aamuisin, 
jolloin ihmisiä on vähän. Hän on huomannut muiden pyöräilijöiden tekevän samoin ja 
lähtevän myös joskus liikkeelle punaisia päin, kun autoja ei tule.
Tilanteet, jotka hän on kokenut ahdistavina, ovat johtuneet osaksi hänen omasta 
toiminnastaan: kovaa ajamisesta, väärästä reittivalinnasta ja lukkopolkimien kokeilemisesta. 
Kerran hän satuttikin itsensä. Hän mietti kerran alamäessä, että ajaako liian kovaa, koska 
kaatuessaan saattaisi loukata itsensä todella pahasti.
Reitti 1 a (haastattelupäivänä ajettu)
Hän ajoi kotoaan pienen tien varresta Itäväylälle. Alikulkutunnelin kohdalta lähtee hiekkatie, 
jota pitkin hän ajoi Herttoniemeen. Hän ajaa mieluummin sieltä kuin katua pitkin, koska 
ajallisesti matka ei ole juurikaan pidempi. Hän ajoi Kulosaaren sillan ja Sörnäisten rantatien 
pyörätien kautta. Hän pitää toreista ja seuraa mielellään lokkeja ja kojuja pystyttäviä ihmisiä 
aamulla Hakaniemen torilla. Lopulta hän ajoi Pitkänsillan jälkeen ensimmäisestä risteyksestä 
ylös Siltavuorenpenkereelle.
Hän on huomannut, että samat ihmiset kulkevat häntä vastaan samoissa kohdissa aamuisin. 
Hän pitää koko reittiä huonona, mutta hyvällä tuulella reitti on tuntunut hänestä ihan 
hyvältä. Sillalla on raskasta ajaa, ja sateella erityisen epämiellyttävää tuulen vuoksi. Silta on 
ärsyttänyt häntä, varsinkin jos on ollut muutenkin huono päivä. 
Reitti 1 b 
Hän voi ajaa Herttoniemeen myös teitä pitkin, jolloin hän ajaa joskus jalkakäytävällä. Hän 
kulkee sitä kautta aina kävellen, koska se tuntuu lyhyemmältä. Pyörällä pieni ero matkan 
pituudessa ei niin haittaa.
Reitti 1 c, d ja e (paluumatkan reittejä)
Hakaniemen torille asti joutuu ajamaan varovasti, koska siinä liikkuu aina paljon jalankulkijoita 
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lastenrattaidenkin kanssa. Hän voi ajaa takaisin myös Liisankadun ja Pohjoisrannan kautta. 
Kulosaaressa, Itäväylän vieressä ajaminen on hänen mielestään ärsyttävää ja tylsintä koko 
matkassa. Se on myös raskasta ylämäkien vuoksi. Tien laidassa kapea pyöräkaista ja sen 
vieressä hidasteita. Kun hän on ajanut kovaa, ja edellä on ajanut toinen pyöräilijä, hän ei ole 
tiennyt onko järkevämpää jarruttaa vai ajaa ohi hidasteista huolimatta. Hänen mielestään 
kohta on omituisesti ajateltu. 
Hän ajaa Herttoniemessä yleensä bussilaiturialueen läpi. Siellä on aina ihmisiä tiellä, eikä 
hänellä ole oikeutta vaatia heitä väistämään. Hän siirtyi kuitenkin käyttämään vähemmän 
vilkasta puolta jäätyään kerran bussista tulleiden ihmisten keskelle. Jos hän haluaa olla 
huomaavainen, hän ajaa metroaseman kiertävää pyörätietä. Se ei ole hänen mielestään 
toimiva. Siinä on usein autoja parkissa, kuorma-autoja viemässä tavaraa kauppaan, lasinsiruja 
baarin ulkopuolella sekä ihmisiä, jotka tulevat kaupoista tai suojatieltä.
Vanhankaupunginlahden ympäri on hänen mielestään hauskempi ajaa ihmisten vähyyden ja 
metsämaisemien hienouden vuoksi. Viikissä hän on kiinnittänyt huomiota metsien ja peltojen 
tuoksuun. Hän pitää Vanhankaupunginlahden kulkevaa reittiä ideaalina pyöräreittinä, koska 
siellä ei ole autoja eikä jalankulkijoita, vaan pyörätietä koko matkan. Lähes kaksinkertainen 
matka ei häntä ole haitannut, jos on ollut hyvä sää ja hän on halunnut kuntoilla. Jos hän on 
käynyt Kumpulassa kuntosalilla, hän on ajanut Hämeentien viertä Toukolassa. Tahtoessaan 
vielä pidentää matkaa hän on ajanut Viikin suoran kautta. 
Hänestä ei ole selvää kulkeeko Arabianrannassa pyörätie vai muu polku. Yhdessä kohtaa 
tultaessa ajotielle on jäänyt iso kynnys asfaltin reunaan. Koko alue tuntuu hänestä isolta 
keskeneräiseltä rakennustyömaalta. Sade vaikuttaa siellä enemmän hiekkaisten teiden 
laatuun. 
Hän ei ole aiemmin tullut ajatelleeksi, että voisi ajaa Kulosaaren kautta Itäväylän eteläpuolelta. 
Joskus aiemmin hän yritti ajaa Kulosaaren sillan eteläpuolelta, mutta luopui ajatuksesta, 
koska pyörätie oli poikki pitkältä matkalta.
Reitit 2 
Hän on ajanut idässä päin muutaman kymmenen kilometrin lenkkejä. Hän on vain lähtenyt 
ajamaan ja katsonut sitten minne on päätynyt. Hänestä on ollut hauskaa huomata, että 
vaikka hän on asunut seudulla pitkään, hän voi löytää vielä paikkoja, joissa ei ole ennen 
käynyt.
Haastateltava C
Haastateltava on asunut lapsuudessaan Oulussa, jossa oppi kulkemaan pyörällä, ja 
myöhemmin Töölössä, jossa oppi keskustan liikenteeseen. Hän on muuttanut Käpylään 
muutama kuukausi ennen haastattelua. Hän ei osaa vielä täysin arvioida uudesta asuinpaikasta 
lähtiessä matkoihin kuluvia aikoja. 
Pyöräily on hänen pääasiallinen kulkutapansa Helsingissä. Hän ajaa pyörällä töihin ympäri 
vuoden, talviajoon hänellä on toinen pyörä, jossa on nastarenkaat. Hän pyöräilee, koska 
on tottunut siihen. Pyöräily antaa hänelle liikkumisen vapauden ja riippumattomuuden. 
Sitä lisää se, että hän osaa arvioida matkaan kuluvat ajat. Hän ei kestäisi odotella julkisia. 
Pyöräily on ehkä myös edullisempaa, vaikka pyörän korjaaminen maksaa. Tyttöystävän 
kanssa liikuessaan hän käyttää enemmän julkisia kulkuneuvoja. 
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Hän valitsee reitin sen suoruuden perusteella, mutta myös tottumus vaikuttaa hänen 
ajotapaansa ja –reittiinsä. Hän päätti kerran ajaa toista reittiä, mutta unohti sen sitten ajaessaan 
ja tuli normaalia reittiään. Hän yrittää miettiä fiksun ja suoran reitin etukäteen, ja muuttaa 
sitä sitten, jos jokin kohta osoittautuu pyöräilyn kannalta haasteelliseksi. Haastattelupäivänä 
ajettu reitti, nykyinen työmatka, oli hänelle jo aiemmin tuttu tyttöystävän luokse pyöräilystä 
ja osittain aiemmasta työmatkasta. Hän katsoi silloin suorimman mahdollisen reitin 
viivoittimella pyöräilykartasta. Kartalla pikkukadulta näyttävä katu voikin olla yllättävän 
vilkasliikenteinen. 
Hän pitää paikoista, joissa voi katsella erilaisia ihmisiä, pikkuliikkeitä sekä kauniita taloja, jos 
ei ole paljon liikennettä. Hän pitää ympäristön tarkkailun mahdollisuutta pyöräilyn etuna ja 
pyrkiikin havainnoimaan ja oppimaan kaupunkia ajaessaan. Hänestä on ollut kiva seurata 
yhden louhintatyömaan vaikuttavia ääniä, valoja ja työkoneita. Hän pitää tunteesta päästä 
kulkemaan sujuvasti, vaikkapa silloin kun liikennevalot ovat katkaisseet autoliikenteen. 
Tiessä saattaa olla myös loiva ylämäki toiseen suuntaan, joka vaikuttaa kokemukseen 
epämiellyttävyydestä.
Hän arvostaa kulkemisen joustavuutta. Hän vaihtaa tarvittaessa pyörätieltä ajoradalle, 
jossa ajaa hän liikennesääntöjen mukaisesti. Häntä eivät estä reunakivet, vaikka vanteet 
saattavatkin siinä vääntyä. Hän ei tahdo ajaa kovempaa kuin mikä tuntuu mukavalta. Hän 
pyrkii nopeuttamaan matkaansa välttämällä viivästyksiä ja pysähdyksiä: reitinvalinnalla ja 
ajamalla punaisia päin. Hän koukkaa joskus Hakaniemessä jalkakäytävän kautta risteyksen 
jälkeen alkavalle lisäkaistalle välttääkseen valoissa odottelun. Mäkelänkadun hän ylittää, 
kun kohdalle osuvat vihreät valot. Hän ei tahdo ylittää katua siltaa pitkin, koska se kiertää. 
Hänestä on hauskaa ajaa raitiovaunukaistaa ruuhka-aikana autojonojen ohi. Hän ajaa 
yhdestä risteyksestä yli jalankulkuvalojen mukaan, koska pitää autoilijoiden valoja outoina. 
Hänen mielestään liikennesäännöt ovat jäykkiä.
Yhtenä päivänä sotilas esti hänen pyöräilynsä pyörätiellä räjähdysvaaran vuoksi. Hän siirtyi 
ajamaan vieressä kulkevalle ajoradalle, ja ihmettelee, miten metrin pidempi etäisyys olisi 
suojannut häntä paremmin. Hän on saanut kerran huomautuksen poliisilta ajettuaan 
ajoradalla Hakaniemessä. Hän kokee välttäneensä sakot kertomalla, ettei pyörätietä kulje 
sinne, minne hän on menossa. Poliisi ei hänen mielestään ymmärtänyt, miten kaupungissa 
liikutaan pyörällä. Myöhemmin hän näki kartasta korvaavan pyöräilyreitin, mutta ihmettelee, 
miten hän olisi voinut tietää sen, kun opasteita ei ollut. Hän ei tiedä, miten hänen kuuluisi 
ajaa kohdassa, jossa pyörätie on poikki työmaan vuoksi. Kadun toisella puolella menee 
pyörätie, mutta hän ajaa kohdan ohi ajoradalla. Ennen työmaata hän teki siinä usein samoin, 
koska siinä oli usein pakettiautoja pysäköitynä. 
Hän kokee, että Helsingin pyöräteitä suunnitellaan sunnuntaipyöräilijöille, jotka ajavat 
kävelynopeutta ja ovat tyytyväisiä niihin reitteihin, jotka ovat tarjolla. Hänen mielestään 
jalankulkua ja pyöräilyä ei ole erotettu toisistaan Helsingissä riittävän hyvin, ja tästä aiheutuu 
väittelyitä lehtien yleisönosastoilla. Ne voitaisiin erottaa eri tasoihin kuten Ruotsissa ja 
Tanskassa. Hän muistaa Ruotsista myös hyvät luiskat jalkakäytävältä katutasoon. 
Joskus on syntynyt sekaannusta, kun edellä ajava pyöräilijä on etsinyt reunakiven matalimman 
kohdan ja väistänyt siksi vastaantulevan vasemmalta, ja hän itse taas lähtenyt väistämään 
oikealta, ja saanut vastaantulevan pyöräilijän eteensä. Häntä ärsyttää se, että jalankulkijat 
kiertävät jalkakäytävälle syntyvän lätäkön pyörätien kautta, vaikka hän itse tekeekin samoin. 
Yhdessä risteyksessä, jossa pyöräilijät tulevat kovaa ajoradalta pyörätielle jalankulkijat ovat 
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oppineet olemaan pois tieltä. Hän ei joskus soita kelloa yhdistetyllä kevyen liikenteen 
väylällä, koska sillä on hänen mielestään negatiivinen, haukkuva merkitys. Hänen pitäisi 
käyttää sitä omasta mielestään enemmän. Kun liikennettä on vähemmän ja on hiljaista, hän 
turvautuu enemmän kuuloonsa ja saattaa väistää takaa tulevaa sen perusteella. 
Hän osui kerran jalankulkijaan takapyörällään suojatiellä, ja häntä hävetti suunnattomasti. 
Hän on joskus erehtynyt oikealta tulevan, pysähtyvältä näyttävän auton aikeista ja 
pysähtynyt liian myöhään jääden auton tielle. Hänen punaisia päin ajamisensa saattaa joskus 
ärsyttää autoilijoita. Hän kokee sen ikäväksi ainoastaan siinä mielessä, että se huonontaa 
pyöräilijöiden mainetta. Hän talutti aina pyörän yhden työmaan suojakäytävässä, koska 
hän ei tahdo aiheuttaa pyöräilijöiden haukkumista. Hän ei välitä, vaikka hidastaisi henkilöautoja, 
mutta julkista liikennettä hän ei halua hidastaa. 
Reitti 1 a (haastattelupäivänä ajettu)
Hän ajoi Käpylästä Mäkelänkadulle, ylitti sen Koskelantien isossa risteyksessä ja ajoi sitä 
pitkin Elimäenkadulle asti. Mäkelänkatua hän pitää tylsänä, koska siinä on vilkas liikenne, ja 
vieressä ruma urheilukentän aita. Mäkelänkadulla hän kohtasi sattumalta yhden kaverinsa, 
jonka kanssa pysähtyi juttelemaan. Hän ajoi Elimäenkatua tylsänä pitämänsä teollisuusalueen 
läpi. Kohdassa on usein lastausautoja ja ihmisiä kävelemässä pyörätiellä. Sitten hän kääntyi 
ensimmäisestä risteyksestä Teollisuuskadulle. Kadunpätkällä on ollut pitkään remontti ja 
pyörätie pois käytöstä. Hän ajaa siinä ajoradalle ja sitten loivennetusta katukivestä takaisin 
jalkakäytävälle ennen risteystä, koska se on käytännöllisempää pyörätielle kääntymisen 
kannalta. Hän onnistui Teollisuuskadulla siirtymään ajoradalle, ja pääsi kääntymään 
Fleminginkadulle kiertämättä kevyen liikenteen valojen kautta. Hän tuli ajatelleeksi 
haastattelua nähdessään jättömaalla lojuneen risan auton. Hän ehti ajaa seuraavasta 
risteyksestä vihreillä valoilla, jotka tiesi pitkiksi, ajoi Kallion kirjastolle ja Porthaninkatua 
alas. Hän pitää Porthaninkadun jyrkän alamäen tuottamasta vaivattomuudesta ja vauhdin 
tunnusta. Se on toisaalta myös ahdistava poikkikatujen autoliikenteen ja talvella liukkauden 
vuoksi. Ympyrätalon kohdalla hän tahtoi näyttää yhdelle jalkakäytävällä pyöräilevälle 
esimerkkiä, että pitää pyöräillä ajoradalla, ja ajoi Siltasaarenkatua pitkin. Siltasaarenkadulla 
on paljon liikennevaloja ja monta bussipysäkkiä, joilta bussit saattavat lähteä milloin vain. 
Vaikka hän ei pidä kohtaa vaarallisena, se on hänen mielestään epämiellyttävä. Hän ohitti 
yhdet liikennevalot jalkakäytävän puolella. Pitkälläsillalla alkoi pyörätie. Hän ajoi sitä ja 
jatkoi Varsapuistikon kohdalla Unioninkatua, jossa pyörätie muuttui tien reunassa olevaksi 
pyöräkaistaksi.
Hän on yrittänyt miettiä reitilleen vaihtoehtoja, koska sitä ajaessa ei ole rentoutumisen hetkiä, 
vaan joutuu koko ajan tarkkailemaan muuta liikennettä. Hän kuvitteli myös joutuvansa 
riitelemään autoilijoiden kanssa siitä, että ajaa Siltasaarenkatua Hakaniemessä.
Reitti 1 b (Siltasaarenkadun kierto)
Hän on päätynyt kiertämään epämiellyttävän Siltasaarenkadun, vaikka se ei tunnu 
hänestä kivalta. Hän ajaa Porthaninkadun päästä rantaan ympyrätalon toiselta puolelta, 
ajaa Säästöpankinrantaa, kääntyy SDP:n päämajan ohi ja ajaa Pitkällesillalle, jossa alkaa 
pyörätie. Hän löysi reitin katsottuaan kartalta vähemmän vilkasliikenteistä reittivaihtoehtoa 
kaverilleen. 
Reitti 1 c (talvireitti)
Mäkelänkadun pyörätie on hänen mielestään talvella usein huono ajettava, koska siinä on 
kadulta aurattua loskaa, joka saattaa olla siihen jäätynyt. Hän saattoi edellisenä talvena ajaa 
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silloin ajoradalla, mutta ongelmaan ei muotoutunut vielä vakituista ratkaisua. Hän ei pidä 
tien urassa ajamisesta eikä siitä, että hän hidastaa bussiliikennettä. 
Reitti 1 d (muutoksia takaisin ajaessa)
Hän saattaa ajaa Pitkältäsillalta Siltasaarenkatua suoraan ympyrätalolle, jos Unioninkadun 
ylittäviä vihreitä ei satu kohdalle,. Silloin pitää ryhmittyä nopeasti vasemmalle puolelle 
ja vaihtaa monta kaistaa, mutta hän ei pidä sitä ongelmana. Porthaninkadun ylämäen 
voittaminen tuottaa hänelle tyydytystä. Hän kääntyy Teollisuuskadulta Elimäenkadulle jo 
ensimmäisestä mahdollisesta risteyksestä, vaikka siinä ei mene pyörätietä. Mäkelänkadulla 
saattaa olla loiva ylämäki, joka vaikuttaa kokemukseen paikan epämiellyttävyydestä.
Reitti 1 e ja f (tiedostettuja vaihtoehtoja)
Hänen tyttöystävänsä ajaa keskustaan radan varren kautta, ja hänkin ajaa sieltä mennessään 
Töölön suuntaan. Hän on ajatellut, että voisi ajaa sieltä, koska se saattaisi olla hänen nykyään 
käyttämäänsä reittiä nopeampi. Hän on ajatellut myös ajaa Teollisuuskatua Sörnäisten 
rantatielle reittiä, joka olisi vähemmän stressaava, koska siinä on pyöräteitä.
Reitti 2 Katajanokalle
Hän on ajanut joskus Katajanokalle Kumpulan siirtolapuutarhan vierestä Sörnäisten 
Rantatielle. Alku on hänen mielestään kiva ajaa. Hän ei ajaisi sitä kautta keskustaan, 
koska reitti kiertää. Sieltä on hänen mielestään kuitenkin ajatuksellisesti helpompi mennä 
Katajanokalle, vaikka reitti ei olisikaan sen suorempi kuin Kallion läpi kulkeva. Reitti 
on hänen mielestään hyvä sellaiselle, joka ei tahdo ajaa autojen seassa. Hän on kuitenkin 
katunut valintaansa vastatuulen vuoksi.
Haastateltava D
Haastateltava on asunut pääkaupunkiseudulla koko elämänsä, lapsuutensa enimmäkseen 
Vantaalla. Nyt hän on asunut useamman vuoden Kalliossa. Hän on pyöräillyt jonkin verran 
koko elämänsä ajan, mutta innostui siitä enemmän 1990-luvun lopulla. Hän käyttää pyörää, 
koska hänellä ei ole autoa eikä ajokorttia, ja hänestä pyörällä pääsee kaupungissa bussia 
kätevämmin paikasta toiseen. Hän pyöräilee myös kuntoilun vuoksi, koska ei muuten juuri 
harrasta liikuntaa. Aiemmin hänellä oli tapana ajaa myös lenkkejä Vanhankaupunginlahden 
ympäri. Hän tietää myös, että pyöräily on saasteetonta, mutta pitää omaa hyvinvointiaan 
kuitenkin tärkeämpänä syynä pyöräilyynsä. 
Hän aloitti haastatteluvuotena pyöräilyn joskus maaliskuun lopussa. Hän siirtyy aina jossain 
vaiheessa talvea, kelistä riippuen, käyttämään bussia ja ostaa bussilipun, joka on maaliskuun 
loppuun voimassa. Silloin voi yleensä jo alkaa pyöräilemään.
Hän ei aja kovin lujaa. Hän ei ole tottunut käyttämään kypärää, koska hänen aloittaessaan 
pyöräilyä niitä ei vielä käytetty niin paljon. Hän ajaa helposti päin punaisia, jos näkee, ettei 
tule autoja. Hän on oppinut joistain risteyksistä, milloin niiden valot vaihtuvat, ja saattaa 
lähteä niissä etuajassa, punaisia päin.
Jos jalankulkijoita on tiellä, eikä kukaan huomaa, hän soittaa kelloa, jos ei muuten pääse ohi. 
Hän on kuitenkin mieluummin soittamatta, koska toisten reaktiot kellon ääneen saattavat 
tehdä tilanteesta hankalamman. Hän saattaa pysähtyä risteyksessä kuulemansa moottorin 
äänen perusteella, vaikkei näekään mistä auto on tulossa.
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Hän valitsee ajamansa reitin sen miellyttävyyden mukaan. Hän valitsee mieluummin 
reittejä, joilla ei joudu tekemisiin jalankulkijoiden kanssa. Hän pyrkii välttämään melua, 
koska joutuu kuulemaan sitä ammatissaan. Hän pyrkii myös ajamaan reittejä, joiden 
varrella on vihreää metsää. Hän ei tahdo ajaa paikoissa, joissa joutuu pelkäämään, kuten 
vilkasliikenteisillä kaduilla, tai pysähtelemään. Hän on kokee inhottaviksi paikat, joissa 
alamäen jälkeen, kovassa vauhdissa vastaan tulee esteitä: risteys, jossa on huono näkyvyys 
tai työmaa, jonka vuoksi pinnassa ei ole asfalttia. Hänen mielestään pyöräilijöiden oloja 
voisi parantaa rakentamalla pyöräteitä sinne, missä niitä ei ole, ja tehdä niistä yhtenäisiä ja 
suoria.
Hän on löytänyt ajamansa reitit vähän kerrallaan, kokeilemalla. Hän ei ole katsonut niitä 
kartasta. Hän ajelee välillä muita reittejä, jos hänellä on aikaa. Matkalle kotoa opiskelupaikalle 
hänellä on perusreitti, johon hän on kyllästynyt. Ajaessaan tuttua reittiä hän ei yleensä katsele 
ympärilleen tai huomaa mitään uutta. Haastattelupäivänä hän kävi kotoa lähdettyään ensin 
postissa asioilla, ja päätti siellä lähteä ajamaan eri reittiä.
Reitti 1 a (haastattelupäivänä ajettu reitti)
Haastattelupäivänä hän ajoi kotoaan Sörnäisten postiin katuja pitkin, nousi jalkakäytävälle 
suojatien korokkeesta. Postista hän talutti pyörän, koska ihmisiä oli paljon, Itäväylän (pro 
Pääskylänkadun) risteykseen, jossa ylitti suojatien ja ajoi Aleksis Kiven kadun keskellä 
olevalle pyörätielle. Sturenkadun risteyksessä hän siirtyi kadun oikeassa laidassa kulkevalle 
pyörätielle, koska tiesi siellä olevan vähemmän poikkikatuja. Hän kulki alikulusta ja nousi 
Pasilan aseman kohdalla Pasilan sillalle. Hän ajoi sillan yli, ja kääntyi oikealle kadulla, jossa 
kulkee raitiovaunu. Kivetyn kentän kohdalta hän kääntyi vasemmalle, ja ajoi sen läpi ja 
sukelsi metsikköön, Keskuspuistoon. Hän ajoi hevostallien vierestä. Paikka on hänen 
mielestään idyllinen ja rentouttava luonnon läheisyyden vuoksi. Läheisten koulujen kohdalla 
pyörätiellä on usein koululaisporukoita. Hän ajoi sillan ali ja risteykseen, jossa on huono 
näkyvyys. Hän ajoi Pikku-Huopalahdelle ja Tapanilan aseman ohi. Hän ajoi Lapinmäentien 
yli siihen tulleista liikennevaloista ja alikulusta Talin hallien ohi. Siellä on remontti, ja hän on 
joutunut joskus kiertämään tiellä olleita pysäköityjä rekka-autoja. Hän ajoi Pitäjänmäkeen, 
nousi tien varteen, ajoi Stockmannin risteyksen ohi, kääntyi ja jätti pyöränsä alas.
Hänestä reitti oli perusreittiin verrattuna vaihtelua. Hän vältti Stadionin väsyttävän mäen 
polkemisen ylös ja näki uusia maisemia, mutta joutui ajamaan enemmän liikenteen melussa. 
Hän joutui myös pysähtelemään valoissa enemmän. Pasilaa hän pitää hankalana.
Reitti 1 b (perusreitti)
Yleensä hän ajaa kotoaan Helsinginkadulle, jonne hän oikaisee ajamalla yksisuuntaista katua 
väärään suuntaan. Hän ajaa sitä länteen ja siirtyy pyörätielle, kun se alkaa. Brahen kentän 
kohdalla tiellä on usein jalankulkijoita. Hän ylittää Sturenkadun, alittaa radan ja nousee 
mäen ylös Stadionille. Hän ajaa retkeilymajan sisäänkäynnin ohi, Laakson (pro Auroran) 
sairaalan ohi ja Keskuspuistoon. Sieltä alkaen reitti noudattaa haastattelupäivänä ajettua.
Reitti 1 c (talvireitti)
Huonoilla keleillä, kun Keskuspuiston tiet ovat liukkaita talvella, hän ajaa Helsinginkatua 
Urheilukadulle asti. Hän ajaa jalkapallostadionin ohi ja Urheilukadun päästä 
Mannerheimintielle, jonka varressa menee Keskuspuiston teitä paremmin ylläpidetty 
pyörätie. Hän ajaa alas  Tilkankadulle. Sitä ja 10:n ratikkalinjaa pitkin hän ajaa Pikku-
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Huopalahden läpi ja sitten teiden varsia Pitäjänmäelle. Tilkankadun järjestelyjä hän pitää 
huonoina, koska liikennettä on melko paljon, mutta kunnon pyörätielle ei ole jätetty tilaa. 
Kadun toisella puolella kulkevalla yhdistetyllä kevyen liikenteen väylällä on koko ajan talojen 
ovia, autoja parkissa ja sivukatuja. Toisella puolella taas on vain kapea jalkakäytävä, joka olisi 
turvallinen ajaa, mutta sitten jalankulkijat huutelevat.
Reitit 1 d ja e (vaihtoehtoja)
Hän on ajanut myös Töölön kautta, kirjaston ja Sibelius-puiston vierestä meren rantaan, 
ja rantaa ja Paciuksenkatua seuraillen Munkkiniemeen. Hän vaihtaa kadun puolta ennen 
Pikku-Huopalahden ylittävää siltaa, koska se käy siinä kätevämmin ja nopeammin. Sitten 
hän ajaa Pikku-Huopalahden länsipuolta, missä on useampia vaihtoehtoja, ja päätyy lopulta 
samaan paikkaan kuin perusreitillään. Hän on myös ajanut joskus suoraan, Munkkiniemen 
puistotielle, Koneen puistoon ja joskus Talin golfklubin vierestä. Siellä on kivan vihreää.
Reitti 2
Aiemmin hän ajoi lenkkejä Vanhankaupunginlahden ympäri säännöllisesti. Hän pitää 
luonnonsuojelualueesta ja Itäväyläkin voi olla hänen mielestään nasta oikealla säällä, vaikka 
se muuten ei ole kovin miellyttävä.
Haastateltava E
Haastateltava on mies, joka on asunut lapsuutensa Koillis-Helsingissä, sen jälkeen muualla 
Helsingissä. Nyt hän on asunut jo pidempään Kalliossa. Hän asui jonkin aikaa yhdessä 
suurkaupungissa, jossa ei ollut selkeitä pyöräreittejä. Vaikka hän joutui ajamaan ajoradalla, 
hän kuitenkin tunsi olonsa turvalliseksi, koska tunsi autoilijoiden ottavan hänet huomioon 
yhtenä ajoneuvona. Helsingissä pyöräilijät voivat yllättää autoilijan tulemalla tyhjästä 
eteen.
Hän kulkee kaupungissa enimmäkseen pyörällä ja tekee sekä asiointimatkoja että pidempiä 
lenkkejä. Hän käyttää joskus julkisia, esimerkiksi iltamenoihin. Talvisin hän pyöräilee 
kelioloista riippuen vähemmän, mutta ei kuitenkaan lopeta sitä. Hän pyöräilee, koska hänen 
mielestään pyörä on nopea ja näppärä tapa kulkea paikasta toiseen. Hän nauttii myös itse 
ajamisesta ainakin hyvällä kelillä. Hän pitää pyöräilykelistä, jolloin ei ole liian kuuma eikä 
liian kylmä, silloin on noin 15-20 astetta lämmintä, aurinkoista tai puolipilvistä. Hän osaa 
nauttia myös haasteellisemmasta kelistä, pikkupakkasesta ja sateesta, jolloin luonnon ja 
vastukset kokee paljon fyysisemmin. Kun hän on oikein pukeutunut ja hyvällä tuulella, hän 
voi nauttia siitä, että ajaa kelistä huolimatta, vaikka keli olisi muuten epämiellyttävä. 
Pyöräillessä hän kokee puskevansa maailman läpi ja saavansa jatkuvan tuntuman 
olemassaoloonsa,  joka aistilla. Hän pitää autoillessa saatua kokemusta vieraantuneempana 
maailmasta ja liikenteen vaaroista. Autoilijat saattavat keinotodellisuudessaan olla vaaraksi 
muille, koska eivät koe kaupunkia ja esimerkiksi läheltä ajamista samalla tavalla pelottavana 
tai vaarallisena kuin pyöräilijä. Hän tahtoisi kaikkien kokeilevan pyöräilyä. Ajaessaan hän 
tekee havaintoja kaupungista ja luonnosta, mikä onnistuu hänen mielestään paremmin 
pyöräillessä kuin autoillessa. Hänestä pyöräillessä pitää pystyä näkemään joka suuntaan, ja 
hän kokee hupun käytön todella pahaksi. Hän ihmettelee myös niitä, joilla on korvanapit, 
koska kuulo on myös tärkeä pyöräillessä. Hän pitää pyöräilyssä tärkeänä koordinaatiokykyä, 
jolla saa muun muassa tuntuman pintaan, jolla ajaa.
Hän miettii ajaessaan liikennejärjestelyjä. Hän ihmettelee, miksi pyöräilijöitä ei ole huomioitu 
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tekemällä leveälle yksisuuntaiselle kadulle pyörätietä. Hän ei pidä liikenneympyröistä, koska 
ne ovat ärsyttäviä. Pyöräilijällä on etuajo-oikeus ympyrästä pois kääntyviin autoilijoihin 
nähden, mutta he kääntyvät eteen, usein näyttämättä vilkkua. Se ei kuitenkaan ole 
vaarallista, jos osaa olla varovainen. Häntä ärsyttää risteykset, joissa pyöräilijä joutuu 
odottamaan useammissa valoissa ja painamaan nappia, mutta autoilija pääsee yksillä valoilla. 
Hän on kuullut, että Töölössä on anturillisia liikennevaloja, jotka eivät tunnista kadulla 
ajavaa pyöräilijää. Sellaisessa hän tuskin jaksaisi odottaa valojen vaihtumista. Tietyömaiden 
yhteydessä pyöräilijää ei ole hänen mielestään huomioitu, esimerkiksi kiertoteistä ja tietyön 
pituudesta ei kerrota. 
Hän on kiinnittänyt huomiota kohtiin, joissa eri lähteistä saa ristiriitaista tietoa pyöräilijän 
asemasta liikenteessä. Eri suunnasta tultaessa samalla pätkällä saattaa olla erilaiset 
liikennemerkit. Kerran poliisi pysäytti hänet, kun hän ajoi ajoradalla. Vieressä kulki pyörätie, 
mutta kohdassa, jossa hän tuli sivutieltä, ei ollut ollut siitä kertovaa liikennemerkkiä. Aina 
ei pysty päättelemään, onko kohdassa pyörätietä ja missä se kulkee. Pyörätien sijaintia ja 
oikeita suuntia ei löydä aina opasteiden avulla. Pikkukaduista on vaikea päätellä, minne 
niistä pääsee, kun opasteita ei ole. Hän on silloin ajanut isompien katujen kautta. 
Pyörätiekartta paikkaa opastuksen puutteita. Karttaa ei välttämättä osaa soveltaa todellisuuteen 
tuntemattomassa paikassa: pyöräteissä ei ole nimiä ja numeroita, eikä kartassa ole merkitty 
yksisuuntaisia katuja. Karttaan merkitty pyörätie ei välttämättä olekaan pyörätie laillisessa 
merkityksessä.
Valitessaan reittiä hän miettii sen lyhyyttä, mutta eniten kuitenkin sitä, mistä on miellyttävä 
ajaa. Hän pitää hyvänä, että ajoreitillä on vähän autoliikennettä. Metsässä kulkevissa 
pyöräteissä ja radan varressa joutuu vähän tekemisiin autojen kanssa. Tavallisilla pyöräteillä 
kaupungissa näin ei ole. Haastattelupäivänä ajamansa reitin hän valitsi sen tuttuuden ja 
yksinkertaisuuden vuoksi. Radan varressa on hänen mielestään hyvä ajaa, koska siellä ei ole 
liikennevaloja eikä muuta liikennettä ja asfaltti tarjoaa hyvän pinnan. Hän tietää, että jotkut 
eivät pidä hiekkateistä, mutta häntä se ei kuitenkaan haittaa. Rata tarjoaa myös selkeän 
reitin ja eksymisvaara on pienempi. 
Ajaessaan hän ei vaivaudu pysähtymään ja kaivamaan karttaa, varsinkaan jos hän ei ole 
laittanut sitä varta vasten taskuun. Joskus hän on löytänyt perille, mutta joskus taas ajanut 
pahasti harhaan. Hyvällä säällä harhaan ajaminen ei harmita häntä, koska silloin oppii lisää. 
Jos hän ajaisi kauemmas Helsingistä, hän pitäisi karttaa paremmin saatavilla. Hän miettii, 
onko hänellä huono suuntavaisto.
Hän on ajanut joskus suoraan kohdassa, jossa olisi pitänyt osata kääntyä seuratakseen rataa, 
ja huomannut sitten ajaneensa väärään paikkaan. Kohdassa ei ole viittaa, mutta pääsuunnasta 
vihjaa muiden pyöräilijöiden jättämä jälki tien pinnassa. Nyt hän tietenkin kääntyy kohdassa 
automaattisesti oikeaan suuntaan.
Kohdissa, joissa on kevyen liikenteen väylän poikki liikennettä kadulle tai kadulta joutuu 
varomaan autoilijoita, jotka eivät välitä. Hän varoo kolmionkin takaa tulevia autoja, koska ei 
voi luottaa niihin. Hän on joskus miettinyt, että häiritsee pyöräillessään kadulla autoilijoita, 
ja ihmetellyt sitten ajatuksiaan, koska on ajanut ihan liikennesääntöjen mukaan. Vaikka 
jalankulkijat eivät uskalla mennä ajotien yli edes suojatietä, he kuitenkin kävelevät pyörätielle 
katsomatta. Hän soittaa kelloa, jos jalankulkijoita on pyörätiellä. Hänen mielestään 
yhdistetyillä kevyen liikenteen väylillä jalankulkijat ja pyöräilijät häiritsevät toisiaan. Hänen 
mielestään pyöräilijät eivät näytä kovinkaan paljon suuntamerkkejä. 
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Hän ajaa joskus päin punaisia hiljaisilla kaduilla tai jos tietää turvallisen kohdan 
liikennevalojen rytmissä sellaisessa risteyksessä, jossa kevyelle liikenteelle tulee vihreät 
vain napista painamalla. Hän ajaa hiljaisia katuja väärään suuntaan, jos haluaa välttää 
ylämäkien kautta kiertämistä. Ajaessaan tuntemattomalla seudulla hän noudattaa yleensä 
liikennemerkkejä. Hän miettii, milloin pyörätie on niin huonossa kunnossa tai niin täynnä 
kävelijöitä, että se lakkaa olemasta pyörätie siinä mielessä, että siinä on velvollisuus ajaa. Jos 
kävelijöitä on liikaa, hän saattaa rikkoa liikennesääntöjä ja ajaa ajoradalla. 
Reitti 1 a (haastattelupäivänä ajettu)
Hän ajoi Kalliosta kolmatta linjaa Wallininkujalle. Hän ajoi radan varteen ja sitä pitkin 
Pasilaan. Sitä on hänen mielestään miellyttävä ajaa. Radan varressa hän ei huomannut 
mitään uutta, siinä hän on ajanutkin jonkun aikaa. Radan varressa ei muutenkaan ole paljon 
virikkeitä. Hän kokee ongelmaksi Pasilan asemalla ratikkapysäkin ja sen ihmiset, jotka eivät 
näe pyörätietä ja pyöräilijöitä. Paikka ei kuitenkaan ole kovin paha, siinä vain pitää varoa. 
Hän ajoi radan ali ja jatkoi radan vartta. Pyörätie muuttuu jossain vaiheessa hiekkatieksi 
ja koukkaa välillä metsään. Hän ajatteli jo edeltä, että niillä seuduilla on miellyttävä ja 
rentouttava ajaa, kun muuta liikennettä ei ole. Hän aikoi kääntyä Huopalahden aseman 
kohdalta ja ajaa Eliel Saarisen tielle, mutta kääntyi liian aikaisin, kun ei osannut erottaa 
risteyksiä toisistaan, ja päätyi Tunnelitielle, jossa ei ole pyörätietä, mutta ei ole paljoa 
liikennettäkään. Hän huomasi olevansa eri paikassa kuin minne pyrki. Hän ei kuitenkaan 
kokenut eksyneensä, koska tunsi alueen. Pyörätien alkaessa hän siirtyi sille. Lopulta hän 
ajoi tuttua reittiä kylän läpi Näyttelijäntielle. Matkalle oli tullut uusia liikenneväyliä 
ja liikenneympyrä. Hän varoi ympyrässä ajavaa autoa, joka kääntyikin hänen edestään 
näyttämättä suuntamerkkiä. Sitten pyörätie vaihtaa toiselle puolelle katua, mutta se ei haittaa 
häntä. Hän ajoi Näyttelijäntietä, Kehän yli. Työmaasta johtuen  pinta oli muhkurainen ja 
kivikkoinen. Jos hän ajaisi toisen kerran tai reittiä useammin, hän varmaan kiertäisi paikan. 
Supermarketin pihasta ja pihaan kulkevat autot antoivat tietä hänelle ja kävelijöille. Prisman 
vierestä hän kääntyi Pelimannitielle. Hän huomasi radanvarteen rakennetun uusia taloja. 
Sitten hän näki, että yksi pyörätie lähtee alaspäin, ja muisteli, että siellä on tunneli tien ali. 
Paikassa ei ole viitoitusta, ja jos siitä ei osaa kääntyä, ei pääse tien yli.
Hän lähti tulevan haastattelun vuoksi liikkeelle sillä asenteella, että ei tule hiki ja että on 
kiva ajaa. Hän saattoi ajaa kaikessa rauhassa ja rennosti. Radan varrella hän saattoi päästellä 
vähän reippaammin. Kohdissa, joissa oli jotain jalankulkijoita tai tietyömaata, tai tulevia 
risteyksiä hän joutui ajattelemaan tarkemmin.  Hänen ajamansa reitin seudut olivat hänelle 
entuudestaan tuttuja. Hän tunnisti jotkut kohdat jo kauempaa. Hän katsoi tienviittaa kerran 
matkan aikana, eikä muuten niitä katsellut. Hän ajoi eri paikkaan kuin suunnitteli, mutta 
se lyhensi reittiä.
Reitti 1 b (laiton oikaisu)
Kolmannen linjan loppupää on yksisuuntainen, ja hän ajaa siitä usein joko jalkakäytävää, jos 
jalankulkijoita ei ole, tai kaksikaistaisen kadun oikeaa reunaa alas, eli laittomasti. 
Reitti 1 c, d, ja e (hänen miettimiään vaihtoehtoja)
Hän ajatteli Vihdintietä yhtenä vaihtoehtona, koska tiesi sen kokemuksesta yksinkertaiseksi. 
Hän ei olisi kuitenkaan tuntenut Lassilaa. Se näyttää yksinkertaiselta kartalla, mutta 
hän on todennut, että yksikin mutka matkassa saattaa johtaa harhaan. Hän mietti myös 
Keskuspuiston läpi ajamista. Hän on ajanut sieltä useasti Pirkkolaan, Pohjois-Haagaan 
ja Kannelmäkeen. Koska hän ei aja siellä säännöllisesti, risteykset eivät pysy muistissa, ja 
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hän ajaa usein harhaan. Opasteitakaan ei ole kaikkialla. Hän ajatteli myös radan varren 
seuraamista koko matkan ajan, mutta muisti, että pyörätie loppuu jossain kohtaa.
Haastateltava F
Haastateltava nainen on harrastanut pyöräilyä koko elämänsä, ensin lapsuudessaan 
Kouvolassa, joilloin liikennettä oli vähemmän. Hän on asunut Helsingin kantakaupungissa 
viimeiset 16 vuotta ja on juuri muuttanut Kiloon. 
Hän pyöräilee, koska se on kaupungissa nopeaa ja kätevää: joka paikkaan pääsee, on helppo 
pysäköidä ja kunto pysyy hyvänä. Hänellä ei ole ajokorttia, eikä hän jaksa odotella julkisia 
kulkuneuvoja. Hän pyöräilee kesäaikaan ja pitkälle syksyyn pienetkin matkat pyörällä. Hän 
aloittaa pyöräilyn keväisin aina jäiden lähdettyä. Hän pyöräili aiemmin töihin läpi vuoden, 
mutta kaaduttuaan kerran pahasti lokakuussa muutama vuosi sitten lopetti pyöräilyn 
lokakuun jälkeen. Hän lopetti myös pyöräilyn sadekelillä, koska katukivet ja kiskot voivat 
olla liukkaita. Hän ei uskalla ajaa ilman kypärää. Kypärä antaa hänelle turvallisuuden 
tunteen.
Hän ei katsele ajaessaan kauheasti ympärilleen. Hän käyttää kuuloaan, ja kuuntelee tarkkaan, 
tuleeko jotain takaa. Omasta mielestään hän luottaa kuuloon joskus liikaakin, ja hänen 
pitäisi katsella enemmän.Haastattelupäivänä hän kuulosteli yhdessä kohtaa pitkään, tuleeko 
takaa bussi, mutta ei vaivautunut katsomaan taakseen. Hän kokee, että isomman auton 
jotenkin aistii. 
Toisaalta taakseen katseleminenkin on vaarallista. Kaatuessaan hän varoi takana tulevaa 
autoa ja ajoi hiljaa, mutta kaatui silti, ehkä raitiotiekiskoon. Pyörässä pitäisi olla taustapeili.
 
Hän pitää pyörätiestä, joka on selkeä, leveä ja menee kivasti metsän siimeksessä. Hänestä on 
kiva pyöräillä myös teillä, joilla on vähän liikennettä, vaikka pyörätietä ei olisi. Hän pitää 
pyöräilystä meren läheisyydessä, se on hänestä jotenkin rentouttavaa, vaikka olisikin vieressä 
Länsiväylän hirveä liikenne. Hän etsii sellaiset reitit, joilla ei ole jalankulkijoita esteinä. 
Hän on joskus joutunut seikkailemaan mennessään tuntemattomammilla alueilla, koska ei 
ole tiennyt, mistä voi mennä. Hän uskoo löytävänsä, kun vain menee rohkeasti eteenpäin. 
Hän ei kuitenkaan lähtisi tuntemattomiin paikkoihin ilman karttaa ajelemaan.Hän pitää 
Keskuspuistoa kauhistuksena, koska ei tiedä siellä kulkiessaan, missä on. Haastattelupäivänä 
ajamaansa reittiä hän on ajanut aiemmin, muutama vuosi sitten. Silloin hän on  katsonut 
sitä etukäteen kartasta.  
Hän menee punaisia päin, jos autoja ei tule, koska kokee tyhmäksi jäädä seisomaan ja 
odottamaan tulemattomia autoja. Hän ei aja mielellään jalkakäytävällä, koska kadulla 
ajaminen on helpompaa. Keskustan kadut eivät häntä pelota. Hän kokee, että autoilijoiden 
on joka tapauksessa ajettava varovasti. Mannerheimintiellä hän ajaa jalkakäytävällä muiden 
pyöräilijöiden tavoin, koska pelkää kadun bussiliikennettä ja kovaa reunaa. Häntä hirvittää 
myös kauempana keskustasta olevat kadut, joilla on kovaa ajavia rekkoja. Keskustassa voisi 
hänen mielestään rakentaa enemmän pyöräteitä paikkoihin, joissa on leveä jalkakäytävä. 
Hänen mielestään pyöräteiden katkeamisia on usein. Hänen haastattelupäivänään ajamalla 
reitillä sellaisia ei ollut paljoa. Kohdassa, jossa pyörätie päättyy, esimerkiksi suojatien jälkeen 
jalkakäytävän reunaan, hän ei tiedä, mitä tekisi: saako jalkakäytävälle ajaa, kun pyörätie 
kerran siihen johtaa? Sellaisia tilanteita on paljon, ja hän ratkaisee tilanteet liikenteestä ja 
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kadusta riippuen. Hän ei ole kokenut jalankulkijoiden hermostuneen siitä, kun hän on 
ajanut aivan reunassa. 
Vanhemmat ihmiset voivat olla hirvittävän kiukkuisia ja aggressiivisia, jos ajaa jalkakäytävällä, 
vaikka se olisi leveä ja siinä mahtuisi hyvin kulkemaan. Hänen mielestään he saattavat tuntua 
vaarallisemmilta ja inhottavammilta kuin autot. Jos jalankulkijoita osuu eteen pyörätiellä, 
hän ei soita kelloa, vaan kiertää vaikka jalkakäytävän kautta, koska ei tiedä, miten ihmiset 
väistävät. He saattavat myös suuttua kellon soitosta. 
Suurin osa pyöräilijöistä ei hänen mielestään noudata minkäänlaisia sääntöjä. Pyöräilijät 
ryhmittyvät valoissa rinnakkain, ajavat sikin sokin, ilman logiikkaa ja silloin joutuu 
puikkelehtimaan. Pyöräilijät ajavat hänen mielestään paljon jalkakäytävällä. 
Reitti 1 a (Haastattelupäivänä ajettu)
Hän ajoi Kilosta Seurasaaren kautta Ruoholahteen. Ensin hän ajoi nykyisestä asunnosta 
kävelytietä Kirkkonummentielle. Se on kapea tie ilman pyörätietä, ja bussikin ajaa siinä, 
mutta muuten liikennettä ei ole kauheasti, joten siitä on hänen mielestään kiva pyöräillä. Hän 
ajoi Turunväylän yli ja Kehä Ykkösen viertä kulkevaa pyörätietä. Hän kääntyi Otaniemeen, 
missä pyörätie hävisi, eikä hän hahmottanut, olisiko se jatkunut jossain. Siinä oli myös 
jotain rakennustöitä kadulla. Hän ajoi sitten katua pitkin, koska pitää sitä selkeämpänä 
ratkaisuna turhan poukkoilemisen sijaan. Hän huomasi polkupyörän lampun jäänteet, ja 
ajatteli jollekin käyneen huonosti. Hän ajoi Kuusisaaren kautta Seurasaareen. Siinä kohdassa 
ei ole pyörätietä, mutta liikennettä on vähän. 
Sieltä hän ajoi Hesperian puiston läpi Töölönlahdelle, Finlandia-talon takaa Rautatieaseman 
puolelta läpi puiston, jossa on patsaita sekä Sanomatalon ohi. Sitten hän ajoi aiemmalta 
työmatkaltaan tuttua reittiä Postitalon ja Sokoksen välistä, Postikadun ja Mannerheimintien 
yli, Lasipalatsin nurkalta bussien kulkemaa kadunpätkää ja Simonkadun leveää jalkakäytävää 
pitkin. Hän ei tiedä onko siinä pyörätie. Ennen hotellia hän ylitti kadun ja kääntyi 
Yrjönkadulle alemman suojatien kohdalta, jossa ei ole koroketta, ja ajoi Eerikinkatua alas, 
ja lopulta Santakadulle.
Hänen pyöräilemänsä meni hänestä yllättävän kivuttomasti, ilman pyörätien katkeamisia 
tai sellaisia. Matka oli etupäässä alamäkeä, mutta aikamoista veivaamista. Hän ajoi koko 
matkan ensimmäistä kertaa, mutta on mennyt reittiä aiemmin, vieraillessaan siskonsa luona. 
Pyörätie jatkuu koko matkan ajan aivan alkua ja Seurasaaren kohtaa lukuun ottamatta. 
Otaniemen kohta oli jotenkin ikävä, mutta se ei haitannut koko reitin kauneutta. Reitillä 
on paljon meren rantaa. Hän ei ole aivan varma ajamansa reitin sijoittumisesta kartalle.
Reitti 1 b
Hän on joskus ajanut myös Lauttasaaren, Tapiolan ja Mankkaan kautta, kiertänyt kauhean 
kaukaa, tietämättä itsekään mistä, mutta koko matkalla on hyvä pyörätie. 
Reitti 2 a (aiempi työmatka)
Hän ajoi Kruununhaasta Kulmakadulta Snellmaninkatua alas. Sitten hän ajoi joko 
kävelytietä tai Liisankatua. Liisankatua hän pitää inhottavana, koska siinä ei ole pyörätietä 
ja siinä kulkee busseja ja raitiovaunuja. Jalkakäytävä on hänen mielestään niin leveä, että 
siinä voisi olla pyörätie, ja hän ajoikin usein sitä pitkin. Unioninkadulta alkoi pyörätie. Hän 
ajoi Kaisaniemen puiston läpi tunneliin ja vei pyörän liukuportaita ylös, koska pitää hissiä 
liian hitaana. Hän ajoi joko Postitalon ja Sanomatalon välistä yksisuuntaista katua väärään 

suuntaan ylös, tai Sokoksen ja Postitalon välistä, josta hänen mielestään ei ole kiva mennä, 
koska pyörätie on yleensä niin täynnä ihmisiä. Edellisellä reitillä on myös mukulakivet, 
mutta silti hän ajoi mieluummin siitä. Tästä eteenpäin reitti noudattaa haastattelupäivänä 
ajettua.
Reitti 2 b (paluumatka)
Takaisinpäin Ruoholahdesta hän ajoi Bulevardin ja Esplanadin pyöräteitä ja Pohjoisrantaa 
pitkin Liisankadulle ja Kulmakadulle. Tällä matkalla on koko ajan pyörätie, mutta se kysyy 
hänen mielestään silti hermoja toisten pyöräilijöiden vuoksi. Hän ei pidä Bulevardilla 
pyöräilystä, koska siinä on kapea pyörätie, pysäköityjä autoja ja useita risteyksiä sekä paljon 
jalankulkijoita tiellä pysäkkien vuoksi. Mannerheimintien päässä on vielä katutyö, jonka 
kohdalla ajaa usein kadulla. Esplanadin pyörätiellä saa varoa jalankulkijoita. Ennen kuin hän 
keksi, että pääsee radan alittavasta tunnelista, hän ajoi tätä reittiä myös toiseen suuntaan. 
Aamuisin nopeampi ja suorempi reitti oli hänen mielestään kivempi, koska hän on aamu-
uninen. 
Reitit 2 c - (muita reittejä)
Hän on joskus ajanut Rautatieaseman edestä, mutta ei pidä siellä ajamisesta, koska siellä 
kulkee aina poikittain  kävelijöitä, jotka eivät katso eteensä. Hän on ajanut myös suoraan 
Snellmaninkatua Esplanadille, tai niitä Kruununhaan pikkuteitä, joista voi ajaa. Hän on 
muutenkin käyttänyt kaikenlaisia reittejä, jos on ollut aikaa. Pyörällä kun pääsee helposti 
joka paikkaan. Hän on ajanut muun muassa Helsingin niemen ympäri kotimatkallaan. 
4.2 Pyöräilykokemusten yleinen merkitysverkosto
Pyöräilyssä houkuttaa sen tarjoama mahdollisuus itsenäiseen ja omaehtoiseen matkantekoon 
ja arkiliikuntaan. Myös nopeudella, hinnalla, ympäristöystävällisyydellä ja kontaktilla 
ympäristöön on merkitystä. Polkupyörän käyttö yksittäisellä matkalla riippuu muista 
käytettävissä olevista kulkuneuvoista ja liikkeelle lähtijän tarpeista ja erityisesti tottumuksesta. 
Valmiutta lähteä pyörällä lisää kyky pyöräillä erilaisissa paikoissa, olosuhteissa ja tilanteissa. 
Pyöräily on nautinnollista toimintaa oikealla mielialalla, varustautumisella ja säällä. 
Nautintoa voivat tuottaa sujuva eteneminen tai ympäristöstä ja liikkumisesta saadut 
esteettiset kokemukset. Epämiellyttävää on ruumiillinen vaiva: mäet, vastatuuli, pysähtymiset 
ja liikkeellelähdöt. Myös sää voi tuntua epämiellyttävältä. Toisaalta tällaisten haasteiden 
voittaminen tuottaa joillekin nautintoa. 
Pelkoa pyöräilijä voi tuntea vilkkaassa liikenteessä ja raskaiden ajoneuvojen ollessa läsnä. Pelkoa 
herättää myös uhkaavan tilanteen aiheuttava auto. Pelkoa saattavat aiheuttaa myös vihaiset 
jalankulkijat ja omat taitojen rajoja koettelevat ratkaisut. Pelon hallinta ja turvallisuuden 
tunteen kehittäminen on yksi pyöräilyn edellytys. Turvallisuus voi syntyä kypärän päähän 
laittamisesta, liikenteen osaamisen tunteesta tai reitin valitsemisesta itselle sopivaksi. 
Joutuminen onnettomuuteen asettaa sen kyseenalaiseksi. Ajokokemuksen karttuessa pyöräilijä 
oppii hallitsemaan pyöränsä erilaisilla pinnoilla ja pujottelemaan jalankulkijoiden välissä. 
Kokemuksen kautta pyöräilijä oppii myös omat rajansa. Pyöräilyn myötä pyöräilijälle syntyy 
myös tottumuksia reitin valinnassa tai toiminnan tavoissa. Tottumukset ovat käyttäytymistä, 
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jolle ei tahdo löytyä syytä.
Pyöräily on miellyttävintä sopivan lämpimässä kesäisessä kelissä. Sade, tuuli sekä liiallinen 
kylmyys ja kuumuus tekevät pyöräilystä hankalampaa. Se saattaa houkuttaa valitsemaan toisen 
kulkuneuvon, mutta voi olla myös oikealla pukeutumisella ja asenteella voitettava haaste. 
Taito varustautua eri keleille lisää valmiutta pyöräilyyn. Vaatekerta täytyy osata valita oikein. 
Ilma lämpenee usein päivän aikana ja sääolot voivat muutenkin vaihdella päivän mittaan ja 
reitin eri kohdissa. Pyöräily lämmittää kehon, mikä pitää osata ottaa huomioon. Vaatteet eivät 
saa estää näkyvyyttä. Oikeaan varustukseen kuuluu myös omiin käyttötarkoituksiin sopiva 
polkupyörä. Valmistautumiseen kuuluu myös asenne, jolla kaupunkiympäristö, erityisesti 
liikenne, kohdataan. 
Vuodenaika vaikuttaa pyöräilyyn. Useat jättävät pyöräilyn kokonaan talven ajaksi kelien 
muututtua omasta näkökulmasta huonoksi pyöräilyyn: liian kylmiksi tai liukkaiksi. Pyöräilyn 
lopettamiseen liittyy julkisen liikenteen kausilipun ostaminen. Jos pyöräilyä ei hylkää 
ajatuksistaan, Helsingin talvikin voi tarjota hyviä pyöräilykelejä. Talvipyöräilyä helpottaa 
nastarenkaiden käyttäminen tai reitin vaihtaminen. Joissain paikoissa kunnossapito, 
mikroilmasto tai autojen renkaiden kulutus pitävät huolen siitä, että riittävän kokoinen ura 
pysyy pyöräilykelpoisena, vaikka toisaalla pyörätiet olisivat liian liukkaita tai epätasaisia.
Myös liikenteen vuorokausi- ja viikkorytmi vaikuttavat pyöräily-ympäristöön, ja sääolot 
muuttavat paikkojen ominaisuuksia. Tutulla reitillä nämä vaihtelut oppii ottamaan 
huomioon.
Toisia liikkujia pitää huomioida ja pyrkiä ennustamaan niiden käyttäytymistä oman 
turvallisuuden vuoksi. Muun liikenteen tarkkailu on kuitenkin stressaavaa - voi olla 
miellyttävämpää ajaa rauhallisempia reittejä. Rauhallisesta ympäristöstä on myös se hyöty, 
että yksittäiset autot ja takaa tulevat pyöräilijät voi havaita kuulemalla. Joskus pelkkä 
kuuloaistimus riittää reagoinnin perustaksi. Muun liikenteen tarkkailussa tärkeää on toisten 
kulkijoiden havaitseminen ajoissa. Taaksepäin katsominen voi olla tärkeää muun liikenteen 
hahmottamiseksi, erityisesti jos ajaa itseään nopeammassa liikennevirrassa. Taakse katsominen 
kuitenkin vie huomion eteen tulevilta asioilta, ja voi näin ollen olla vaarallista. Vilkkaaseenkin 
liikenteeseen pystyy sopeutumaan. Toisten liikkeiden pitää silloin olla ennakoitavissa tai 
luettavissa sekä tapahtua pyöräilijän kanssa yhdensuuntaisessa liikkeessä ja samankaltaisessa 
nopeudessa.
Pyöräillessä on mahdollista saada kontakti kaupungin muihin ihmisiin niin hyvässä kuin 
pahassa. Tuttavien kanssa voi pysähtyä juttelemaan. Ihmisiltä saa palautetta sääntöjen 
rikkomisista. Epäselvissä tilanteissa, esimerkiksi pyörätien kavennusten kohdalla, kohtaavat 
pyöräilijät voivat ”neuvottella” ajojärjestyksen. Pyöräteillä muuta liikennettä on yleensä 
vähemmän, mutta tämä riippuu pyörätiestä. Kun pyöräilijä ajaa kevyen liikenteen väylää, jossa 
on vähän liikennettä, hän voi ajaa vauhdilla. Koska muuta liikennettä ei pääse kaupungissa 
lopulta kokonaan pakoon, pyöräilijän pitää asennoitua sen kohtaamiseen. Asennoitumista voi 
olla aggressiivisuus tai anteeksi pyytävä väistäminen. Liikenteen määrät vaihtelevat kaupungin 
rytmien mukaan. Vakiovastaantulijat kertovat niiden säännönmukaisuudesta.
Tietyissä paikoissa, kuten keskustassa ja pysäkeillä, jalankulkijoita on enemmän. Pyöräilijä 
ajaa mieluummin sellaisista paikoista, missä heitä ei ole. Erityisen ongelman jalankulkijat 
0
aiheuttavat täyttäessään pyörätien tai kevyen liikenteen väylän sekä kulkiessaan poikittain 
pyöräilijän kulkusuuntaan nähden. Poikittaista liikennettä on erityisesti paikoissa, joissa on 
talojen sisäänkäyntejä ja suojateitä.
Jalankulkijat noudattavat harvoin sääntöjä kulkiessaan. Kevyen liikenteen väylillä he 
eivät kulje välttämättä oikeassa laidassa tai pysy jalankulkijoille tarkoitetulla puolella 
viivaa. Liikennesääntöjen noudattamattomuus ei kuitenkaan tarkoita kaikissa tilanteissa 
arvaamattomuutta. Tasaisesti ja samansuuntaisesti kulkevat satunnaiset kävelijät eivät tuota 
kovassakaan vauhdissa ongelmaa, mikäli pyöräilijällä on riittävästi tilaa väistää. Nopeassa 
vauhdissa tehty väistö saattaa tosin säikäyttää jalankulkijan. Jos kävelijöiden liikettä ei pysty 
arvioimaan ennalta, tilanne on pyöräilijän kannalta vaikeampi. 
Jalankulkijan sattuessa tielle pyöräilijä voi soittaa kelloa, mutta silloin kävelijä saattaa liikkua 
odottamattomaan suuntaan. Jos on tilaa väistää, pyöräilijän kannattaa tehdä niin ilman 
kellonsoittoa. Koska pyöräilijällä on usein mahdollisuus väistää jalankulkijaa, kellonsoitto 
voi tarkoittaa myös paheksuntaa. Pyöräilijä pystyy ajamaan jalankulkijoiden seassa pienellä 
nopeudella, jos he vain kulkevat tasaisesti ja samansuuntaisesti. Tämä mahdollistaa pyöräilyn 
vilkkaallakin jalkakäytävällä. Jalkakäytävällä saattaa yllättää kävelijöiden uhkaava reaktio 
liikennesääntöjä rikkovaan pyöräilijään. 
Toisten pyöräilijöiden kanssa voi ajaa samassa liikennevirrassa helposti silloin kun he 
ajavat suunnilleen samaa nopeutta jo valmiiksi. Eri nopeutta ajavien kohtaaminen vaatii 
nopeuden sovittamista tai riittävästi tilaa ohitukseen. Toiset pyöräilijät tuottavat ongelmia 
myös arvaamattomuutensa vuoksi. Pyöräilijät voivat tulla oikeaa puolta vastaan tai kääntyä 
ilman suuntamerkkiä. Tätä tapahtuu vähemmän yhtenäisillä kevyen liikenteen väylillä. 
Risteyskohdat ja yksisuuntaiset pyörätiet puolestaan ovat ongelmallisia tässä mielessä.
Autot ovat pyöräilijän näkökulmasta jalankulkijoita suurempi uhka, ja autoliikenteen tieltä 
pyöräilijä usein jalkakäytävälle päätyykin. Liikenne, jossa on suuret nopeudet tai busseja 
mukana, on pyöräilijästä epämiellyttävää ja joskus pelottavaakin. Pelottavia ovat myös läheltä 
ajavat autot. Autoilija ei ehkä kykene ymmärtämään miltä se tuntuu pyöräilijästä, jolla ei ole 
auton korin tapaista suojakuorta ympärillään.
Kaupungin kadut mahdollistavat joskus pysymisen autojen kanssa samoissa nopeuksissa. 
Jos pyöräilijä ajaa ajoradalla muiden ajoneuvojen tavoin, autoilijoiden toimia on yleensä 
helppo ennakoida, koska liikennesäännöt sanelevat selkeästi ajoradalla kulkevien ajoneuvojen 
käytössäännöt suhteessa toisiinsa. Tämä edellyttää tietenkin sitä, että pyöräilijä itse tuntee 
liikennesäännöt ja osaa soveltaa niitä erilaisiin paikkoihin ja tilanteisiin. Joissain tilanteissa 
liikenteen havainnointi ajaa saman asian. Pyöräilijä osaa lähteä tutussa risteyksessä oikeassa 
kohtaa liikennevalojen kiertoa kadun yli, päin punaisiakin. Pyöräilijän pitää kuitenkin 
ottaa risteyksissä huomioon tilanteet, joissa auto ei toimikaan liikennesääntöjen mukaisesti, 
esimerkiksi näytä suuntamerkkiä, pysähdy ajoissa valoihin tai väistä pyöräilijää tullessaan 
kärkikolmion takaa tai pihasta ajoradalle. Jos pyöräilijä ei aja ajoradalla, vaan tulee pyörätietä 
pitkin, pyöräilijän pitää varoa autoja. Silloin on vieläkin todennäköisempää, että autoilija 
ei huomaa pyöräilijää. Epämääräisiä ovat myös tilanteet, joissa pyöräilijä on vaihtamassa 
ajoradalta pyörätielle tai päinvastoin. Lisäksi pyöräilijä ei aina tiedä tilannetta koskevia 
liikennesääntöjä. 
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Epämääräiset tilanteet herättävät epävarmuutta oikeasta reagoinnista: turvallisimmalta tuntuu 
väistäminen tai pysähtyminen, toisaalta pyöräilijä voi haluta pitää kiinni tilanteeseen liittyvistä 
oikeuksistaan. Epävarmoissa tilanteissa pyöräilijä saattaa päätellä tilanteen auton liikkeiden 
perusteella. Autosta on muuten vaikea tulkita, onko sen kuljettaja havainnut pyöräilijän ja 
mitä hän aikoo tehdä.  Autoilijan liikkeellelähtö tai pysähtyminen voi kuitenkin tapahtua 
niin nopeasti, ettei aikeiden ymmärtäminen osu aina kohdalleen.
Pyöräilijällä on mahdollisuus tarkkailla kulkiessaan ympäristöään, mikäli muu liikenne ei vie 
liikaa huomiota. Silloin on miellyttävää, jos ympäristöstä saa elämyksiä. Luonto voi tarjota 
pyöräilijälle positiivisia kokemuksia ja rentoutusta pieninäkin kokonaisuuksina. Helsingistä 
löytyy pensaita, metsän keskellä kulkevia teitä, meren rantaa, idyllisiä maisemia ja eläimiä, 
luonnon tuoksuja ja hiljaisuutta. Pyörällä niiden tavoittaminen on usein helppoa, ja pyöräilijä 
tekee joskus mutkiakin päästäkseen esteettisten kokemusten äärelle. Urbaaninkin ympäristön 
mukavat maisemat: torit, pikkukatujen vanhat talot ja ihmisten kirjo erilaisissa askareissaan, 
ovat helposti pyöräilijän saavutettavissa. Myös liike itsessään tuottaa positiivisia elämyksiä: 
vauhdin hurmaa alamäessä tai liikenteessä sujuvan menon aiheuttamaa nautintoa. Pyöräilijä 
on tietoinen myös epämiellyttävistä asioista, joita hän ei ehkä pysty välttämään. Kaupungissa 
on tylsiä maisemia, ja liikenteen melu, ylämäki ja tuulisuus voivat myös tehdä paikasta 
ikävän. Pyöräilijä kiinnittää huomiota myös reittinsä äänimaisemaan, ja voi muokata sitä 
korvalapuilla. 
Löytääkseen määränpäänsä uudella reitillä, pyöräilijä käyttää hyväkseen kokemuksia aiemmilta 
matkoilta, karttaa sekä kokeilua. Aiemmat matkat voivat olla paitsi pyöräiltyjä myös autolla, 
kävellen tai julkisilla kuljettuja. Pyörällä ei kuitenkaan voi aina mennä sieltä, mistä on 
tottunut jalan tai bussilla kulkemaan, eikä kaupungin muotoihin saa muilla välineillä samaa 
tuntumaa. Lisäksi pyörällä voi mennä paikkoihin, minne muilla kulkuvälineillä on vaikea 
päästä. Isot liikenneväylät ovat periaatteessa hyviä suunnannäyttäjiä, mutta pyörätiet eivät 
noudata niiden logiikkaa. Pyöräreitit pitää siis aina löytää ja oppia erikseen pyöräilemällä. 
Pyöräilijän pitää myös oppia pyöräteiden risteykset. Niissä ei aina ole viitoitusta eikä niistä 
käy aina selville edes pyörätien pääsuunta muuten kuin ehkä pyörien jättämistä jäljistä.
Karttaa pyöräilijä katsoo ennen lähtöä. Kartasta hän voi arvioida reitin pituutta, suoruutta 
ja selkeyttä sekä tuttuutta. Kartasta hän ei kuitenkaan pysty arvioimaan yksittäisen 
pyörätieristeyksen selkeyttä, liikenteen vilkkautta, mäkiä tai maisemia. Pyöräilykarttaan ei 
ole merkitty kaikkia pyöräilijöiden käyttämiä pieniä polkuja eikä katujen yksisuuntaisuutta. 
Ajaessaan pyöräilijä ei mielellään pysähdy katsomaan karttaa. Ollessaan epävarma hän 
mieluummin kokeilee ensin osuuko tuntemaansa paikkaan ilman karttaa. Kokeilujen 
myötä pyöräilijä oppiikin uusia paikkoja ja reittejä. Uudet kokeilut ja oppiminen voivat olla 
pyöräilyilon lähde. Kartat voivat tällöin toimia inspiraation lähteinä.
Reitin tuttuus ilmenee ajamisen rutinoitumisessa. Tutulle matkalle pyöräilijällä on perusreitti, 
joka on suorin ja nopein. Ominaisuudet ovat tärkeitä matkalla työ- ja opiskelupaikalle, jonne 
aamuisin on paras ehtiä nopeasti ja vaivattomasti. Reitti voi tuntua tuttuuden vuoksi jo 
tylsältä. Jos pyöräilijällä on aikaa ja sää on hyvä, tai pyöräilijä tahtoo kasvattaa kuntoaan, hän 
voi ajaa pidempää reittiä, joka tuo vaihtelua. Toinen reitti saattaa myös tarjota rauhallisuutta, 
paremman ympäristön ja maisemat. Pyöräilijän tarpeista ja tarjolla olevista vaihtoehdoista 
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riippuu, kuinka pitkiä kiertolenkkejä hän on valmis tekemään päästäkseen kulkemaan 
stressittömämmin pyöräteitä pitkin tai hyviä maisemia kokeakseen. 
Pyöräilijän kannalta pyörätiet poikkeavat toisistaan sen mukaan, minkälaiset pinnat niissä 
on sekä kuinka paljon niillä on liikennettä, jalankulkijoita tai vaikka pysäköityjä autoja. 
Eroja on myös paikkojen tunnelmissa ja pyöräteiden yksityiskohdissa: kynnyksissä, mutkissa 
ja leveydessä. Paikallisesti pyöräilijä voi vielä tarkentaa ajolinjaansa. Tien pinnassa näkyvät 
epätasaisuudet tai pyörän hallintaa vaikeuttavat kiskot ja irtosora kannattaa kiertää. Talvella 
voi hakeutua renkaan uraan tai kadulle samasta syystä. Lisäksi sujuvuuden ja pysähtelyn 
välttämisen vuoksi pyöräilijän kannattaa reagoida liikennevirran katkoihin ja kohdalle 
osuviin vihreisiin valoihin siirtymissä pyörätieltä ajoradalle tai risteysten yli. Pysähtymisten 
välttäminen tekee matkasta joutuisampaa ja miellyttävämpää.
Virkavallan kanssa pyöräilijä joutuu harvoin tekemisiin, mutta kun niin käy, kohtaamiset 
ovat mieleenpainuvia. Pyöräilijä saa ohjeita ja palautetta toiminnastaan, mutta kohtaamisesta 
jää mielikuva, että viranomaiset, tai virkamiehet, eivät osaa nähdä tilannetta pyöräilijän 
näkökulmasta. Sama koskee liikennesääntöjä. Vaikka pyöräilijä kokisi tärkeäksi niiden 
noudattamisen, on tilanteita, jolloin niiden rikkominen tuntuu järkevämmältä turvallisuuden 
tai kulkemisen sujuvuuden vuoksi. Jos jalankulkijoita on pyörätiellä tai yhdistetyllä kevyen 
liikenteen väylällä paljon, pyöräilijä voi kokea järkevämmäksi siirtyä ajoradalle. Hän 
rikkoo silloin liikennesääntöjä. Pyöräilijä tietää rikkovansa liikennesääntöjä myös ajaessaan 
jalkakäytävällä. Hän saattaa kuitenkin päätyä siihen, jos ajoradan liikenne tuntuu liian 
pelottavalta tai sujuvoittaakseen kulkuaan - riippumatta mahdollisesta jalankulkijoiden 
vihaisesta palautteesta. Liikennevalon värin lisäksi pyöräilijän toimintaan risteyksessä vaikuttaa 
sen tuttuus ja liikenteen määrä. Jos pyöräilijä tietää havainnon ja kokemuksen perusteella, 
ettei mistään tule autoa, hän ylittää tien, vaikka valo olisi punainen. Jos muuta liikennettä ei 
ole, pyöräilijä ei välttämättä koe mielekkääksi odottaa tai pysähtyä, vaikka hänellä ei olisikaan 
kiire. Hän voi kokea, että liikennevalot ovat autoja varten. Pyöräilijän motivaatiota noudattaa 
sääntöjä lisää kokemus itsestä ”pyöräilijöiden” edustajana. Sääntöjä rikkomista helpottaa, jos 
kokee, ettei aiheuta toiminnallaan kenellekään haittaa.
Pyöräilijä tarkastelee kaupunkia myös kansalaisen silmin: minkälaisia palveluita hänelle 
pyöräilijänä on järjestetty, ja miten hänet otetaan yhtenä kaupunkilaisena huomioon. Näkemys 
pyöräilyoloista Helsingissä rakentuu vertailun varaan. Vertailun pohjana toimivat pyöräilijän 
kokemukset pyöräilystä muissa kaupungeissa Suomessa ja muualla. Helsingissä on osattu 
huomioida kevyen liikenteen tarpeita rakentamalla väyliä, merkitsemällä niitä opastein ja 
kunnossapidolla. Parannettavaa löytyy erityisesti eri liikennemuotojen yhteen sovittamisessa. 
Kevyen liikenteen muotoja ei ole eroteltu, mistä seuraa haittaa ja kärhämää ihmisten välille. 
Kohtaamiset autojen kanssa aiheuttavat yllätyksiä molemmin puolin. Vertailukohtana voi 
toimia myös muiden liikennemuotojen, erityisesti autoilijoiden saamat palvelut. Joissain 
risteyksissä pyöräilijä joutuu odottamaan useissa valoissa, vaikka autoilija selviää yhdellä 
odotuksella.
Sujuvaa etenemistä haittaavat tekijät tuntuvat siltä, että asioista vastaava suunnittelija tai 
työmies ei ole osannut asettua pyöräilijän asemaan ja huomioida tätä. Puutteet ärsyttävät, 
esimerkiksi pyörätien loppuminen, varsinkin jos loppukohdassa ei ole selvää vinkkiä 
laillisesta tavasta jatkaa pyöräilyä. Tietöiden yhteydessä ei ole tiedotusta kestosta tai 
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kiertotiestä. Pyöräteiden viitoitus on puutteellista tai ristiriitaista ja kunnossapito vaihtelee. 
Liikenneympyröitä tehdään lisää, vaikka ne ovat vaarallisia. Hidasteet on sijoiteltu hankalasti. 
Pyörätien varrella olevaa reunakiveä ei ole madallettu. Toisaalta tällaiset puutteet eivät haittaa 
pyöräilyä, koska niihin voi sopeutua. Aiemmin ongelmalliset tilanteet saavat toiminnallisen 
ratkaisun, joka vähitellen muuttuu osaksi pyöräilijän kehollisia rutiineja. 
4.3 Pyöräilykokemukset muun tutkimuksen valossa
Tässä luvussa tarkastelen edellä ollutta pyöräilykokemuksen yleistä merkitysverkostoa 
aiemmin tehdyn tutkimuksen valossa, kuten Lehtomaakin (2006) on tehnyt analyysinsä 
kolmannessa vaiheessa. Olen käynyt merkitysverkostossa esiintyvät teemat läpi, ja etsinyt 
käyttämästäni kirjallisuudesta teemoihin liittyviä kohtia. Käyttämäni fenomenologinen 
menetelmä ja Ingoldin käsityksiin pohjautuva ihmiskuva edellyttävät kokonaisvaltaisen 
lähestymistavan ottamista pyöräilijään, hänen ympäristöönsä ja pyöräilykokemukseen. 
Tällaisesta näkökulmasta on vasta vähän tutkimuksia, kuten Spinney (2006), Jones 
(2005), ja jossain määrin myös Taylor (2003). Moustakaksen (1994, ss. 97-98) mukaan 
fenomenologisen metodin mukaista mielikuvallista muuntelua voi tehdä ottamalla erilaisia 
näkökulmia tutkimuskohteeseen. Näistä syistä olen kerännyt tulkintaa auttavaa kirjallisuutta 
usean eri tieteenperinteen alueelta, kuten aiempaa tutkimusta kuvaavassa luvussa 2 kävi ilmi. 
Tekemääni tulkintaa tarkastelen temaattisissa kokonaisuuksissa, jotka olen luonut lähinnä 
lukemista helpottaakseni. 
4.3.1 Pyörällä lähteminen
Haastatteluissa esille tulleet syyt käyttää polkupyörää kulkemisen tapana ovat yleisiä. 
Pääkaupunkiseudulla tehdyssä tilastollisessa tutkimuksessa  kävi ilmi, että kuntoilua, 
ulkoilua, luonnosta nauttimista ja riippumattomuutta aikatauluista pidetään tärkeimpinä 
syinä pyöräilyyn (Strömmer 2005, s. 38). Ympäristöystävällisyyttä, nopeutta, mukavuutta ja 
halpuutta pidetään myös arvossa. Lomakehaastattelun laadinnassa on unohdettu pyöräilyn 
herättämät positiiviset tuntemukset. Jones (2005, s. 827), joka lähestyy pyöräilyä omasta 
kokemuksesta, kertoo nauttivansa pyöräilyssä fyysisen suorituksen ilosta ja niistä positiivisista 
asioista, jotka liittyvät vaaran kokemiseen. Pyöräilyn tuottamia kehollisia kokemuksia voi 
pitää myös haastattelujen perusteella pyöräilyyn motivoivina tekijöinä.
Haastattelujen perusteella pyörällä lähteminen vaatii liikkeelle lähtijältä valmiutta ajatella 
pyöräilyä yhtenä liikkumisen vaihtoehtona. Lisäksi pyöräilyn pitää sopia liikkeelle lähtijän sen 
hetkiseen kulkemisen tarpeeseen. Pyöräilyä lisäävät tekijät kohdistuvat näihin kumpaankin. 
Hyvät pyöräilyolot lisäävät pyöräilyn houkuttelevuutta (vrt. Rodriguez ja Joo 2004) verrattuna 
muihin kulkumuotoihin ja pyöräilyoloista tiedottaminen (vrt. Ogilvie ym. 2004) lisää 
valmiutta harkita pyöräilyä yhtenä kulkemisen vaihtoehtona. Vähä-Rahkan (2002, s. 111) 
mukaan hyvä liikennejärjestelmä on sellainen, jossa ihmiset voivat valita kullekin matkalle 
parhaiten sopivan kulkutavan, ja jossa ihmiset tietävät ennalta matkaketjun solmukohdat. 
Tähän voi vaikuttaa myös oikealla tiedotuksella. Kuten Ogilvien ym. (2004) tuloksista käy 
ilmi, tiedotus on tehokkainta silloin kun se on oikein räätälöity ja kohdennettu. Tiedotus ei 
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kuitenkaan riitä, jos todellisuus ei houkuta. Pyöräilyyn houkuttelevat paikat ja pyöräilijöiden 
määrä lisäävät nekin tietoisuutta pyöräilymahdollisuuksista, ja pyöräily saattaa tuntua 
houkuttelevammalta, jos tietoa pyöräilyoloista on riittävästi. Pyöräilykartta tiedotusvälineenä 
toimii parhaimmillaan kummallakin tavalla, ja sen jakelua pidetäänkin pääkaupunkiseudun 
pyöräilijöiden keskuudessa tärkeänä (Strömmer 2005, s. 43).
Pääkaupunkiseudulla pyöräily vähenee talvisin voimakkaasti (Strömmer 2005, s. 35). Vähä-
Rahkan (2002) mukaan ihmiset eivät vaihda kulkutapaansa kovin herkästi sääolojen tai kelin 
mukaan, korkeintaan talvi- ja kesäkauden vaihtuessa. Silloin osa joukkoliikenteen käyttäjistä 
vaihtaa pyöräilyyn. Säätiloihin ei voi vaikuttaa, mutta haastattelujen perusteella kyse on myös 
tottumuksista ja kulttuurisesta käytännöstä. Toiminnassa ilmenee Maussin (viitannut Massa 
ja Haverinen 2001, ss. 14-15) kaksoismorfologia, talvi- ja kesäkauden elämänmuotojen erot. 
Pyöräilijät tekevät kevään ottamalla polkupyörän käyttöön. 
Joissain Suomen kaupungeissa ero talvi- ja kesäkausien pyöräilyssä ei ole yhtä dramaattinen. 
Haastattelujen perusteella voi päätellä, että yksi merkittävä vuodenaikavaihtelun tekijä 
Helsingissä on keliolojen vaikeasti ennakoitava vaihtelu eri kulkuväylillä. Jos haastateltavalla 
oli keinoja hallita pyöräilyn oloja talvella, sitä ei tarvinnut kokonaan lopettaa. Olojen 
hallinta voi tarkoittaa sopivan reitin tuntemista, nastojen käyttöä tai kykyä saada pyörä 
kulkemaan huonoissakin oloissa. Vastaavaan olojen hallitsemisen tärkeyteen viittaa se, 
että puolet pääkaupunkiseudun pyöräilijöistä ilmoittaa, että lisäisi pyöräilyään talvella, jos 
pyöräilyverkosto olisi paremmassa kunnossa (YTV 2005, s. 25).
Kelien vaihdellessa valon vähyys on talven pysyvä ominaisuus, ja vähentää pyöräilijän 
näkyvyyttä. Haastateltavat eivät kuitenkaan nimenneet pimeyttä yhtenä syynä pyöräilyn 
lopettamiseen tai vähentämiseen talvella. Joko pimeys ei haittaa pyöräilijöitä käytännössä, 
tai haastateltavien käyttämillä reiteillä on riittävän hyvä valaistus. Pyöräilyn lopettaminen 
saattaa tapahtua ennen pimeän kauden alkua. Kyse voi olla myös haastatteluajankohdan 
(kesä) tuottamasta harhasta. Pimeydellä on yhteys kelikokemukseen: esimerkiksi tien pinnan 
liukkauden arviointi on luultavasti helpompaa valoisalla, valon heijastuessa pintaan useasta 
suunnasta. 
Liikennetottumukset ovat Waldon (2002, s. 219) mukaan stabiileja, harvoin ajateltuja ja 
vaikeasti muutettavia. Haastattelemilleni pyöräilijöille kulkutavan valinnassa saattoi olla 
tottumuksellisia piirteitä, mutta siihen liittyi useasti myös tietoista harkintaa pyöräilyn 
sopimisesta käyttötilanteeseen. 
4.3.2 Pelko ja turvallisuus
Liikennesuunnittelun kannalta pyöräilyn turvallisuus on tärkeä pohdinnan aihe. Haastattelemani 
pyöräilijät puhuivat myös jonkin verran turvallisuuden tunteesta ja sen puutteesta, pelosta. 
Liikennesuunnittelijan turvallisuus rakentuu tilastollisista todennäköisyyksistä. Pyöräilijän 
turvallisuus on tunne, joka muodostuu useista eri tekijöistä ja jonka syntymiseen pyöräilijä 
voi myös itse vaikuttaa. 
Allen-Munleyn ja Danielin (2006) mukaan turvallisuus on pyöräilijöille tärkeä tekijä 
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reitinvalinnassa. Haastatteluiden perusteella turvallisuuden tunteen syntyminen on 
monipolvinen prosessi. Sitä on vaikea kytkeä suoraan ympäristön ominaisuuksiin. Väitettä 
voi tarkastella myös toisin päin: reitin valinta on pyöräilijöille tärkeää turvallisuuden 
tuottamisessa. Reitin valinta on haastatteluiden perusteella tärkeä tapa hallita omaa pyöräily-
ympäristöä, sen turvallisuutta, viihtyisyyttä ja vaivalloisuutta. Jones (2005, s.827) esittää, että 
pyörän joustavuus mahdollistaa henkilökohtaisen mikromaantieteen tuottamisen. Hänen 
mukaansa pyörällä on mahdollista rekonstruoida kaupungin tiloja.
Jones (2005, s. 815)  katsoi oman pyörämatkansa kannalta olennaiseksi halun riskeerata 
terveytensä ja elämänsä. Yhdelle haastateltavalleni tapahtunut onnettomuus oli vähentänyt 
hänen intoaan pyöräillä talvikeleillä. Godefrooij’n (1991, viitannut Vilkuna 1992, s. 6) 
mukaan turvallisuus ei kuitenkaan ole kulkutapavalinnassa kovin tärkeä tekijä. Haastatteluissa 
kävi ilmi, että pyöräilijöillä on keinoja hallita pyöräilyn riskejä  ja myös normalisoida niitä 
(vrt. Albert 1999). Pyöräilijät saattavat käsitellä pelkoa kuten Spinneyn (2006, s. 727) 
tutkimuksessa käsitellään kipua: yhtenä toiminnan sivutuotteena, osana aistimusten kenttää, 
jota pitää hallita pyöräilyn onnistumiseksi.
Onnettomuuksien ja turvallisuuden tunteen yhteydet ovat pääosin epäselviä. Tämä on käynyt 
ilmi erityisesti pyöräilykypärän käyttöä koskevissa tutkimuksissa. Wardlawin (2000, s. 1584-
5) mukaan onnettomuuksien vähentäminen ei tarkoita välttämättä vaaran vähentämistä. 
Esimerkiksi kypärän aiheuttama turvallisuuden tunne saattaa hänen mukaansa lisätä 
onnettomuuksia. On myös epäilty, että kampanjat (esimerkiksi pyöräilykypärän käyttöön 
tähtäävät), joilla pyöräilijöiden käyttäytymistä yritetään muuttaa tekemällä heistä tietoisempia 
pyöräilyn vaaroista, vähentävät pyöräilyä. Lisäksi ne saattavat vähentää pyöräilyä juuri 
varovaisten pyöräilijöiden keskuudessa, mistä seuraa, ettei pyöräilyn suhteellinen turvallisuus 
lisäänny (Hamilton ja Stott 2004). 
Koetulla ja tilastollisella turvallisuudella on kuitenkin paikallisesti selkeän vahvoja 
kohtauspisteitä: pyöräilijöiden suuria liikennenopeuksia ja raskasta liikennettä kohtaan 
tuntema pelko löytää vastinetta onnettomuustilastoista. Raskaiden kuorma-autojen kanssa 
tapahtuneet onnettomuudet johtavat todennäköisemmin pyöräilijän kuolemaan. (Department 
for Transport 1998e, viitannut Wardlaw 2000). Sama vaikutus on korkeammilla nopeuksilla 
(Department for Transport 1997, viitannut Hamilton ja Stott 2004, s. 166). Nopeuden 
kasvaessa autoilijoiden huomio kiinnittyy enemmän toisiin autoilijoihin (Räsänen 2000, 
s. 55). Julkisen liikenteen on todettu kilpailevan polkupyörien kanssa käyttäjistä, ainakin 
lyhyemmillä matkoilla (Dieleman ym. 2002, s. 524; Räsänen 1993, s. 9). Julkisen liikenteen 
ja pyöräilyn kehittämiselle yhdessä tuottaa haasteita myös bussien ja raitioteiden aiheuttama 
turvallisuusuhka pyöräilijöille.
Risteykset synnyttivät haastateltavissa tapauksesta riippuen epävarmuutta, uhmaa, pelkoa 
tai varovaisuutta. Niiden merkitys onnettomuuksien tapahtumapaikkoina on selvää myös 
tilastojen valossa. Britanniassa kolme neljästä pyöräilijäonnettomuudesta tapahtuu risteyksissä. 
(Department for Transport 1998e, viitannut Wardlaw 2000). Räsäsen (2000, s. 11) mukaan 
pyörätien ja ajoradan risteämiskohtien järjestelyistä riippuu koko pyörätien turvallisuus. 
Shellerin ja Urryn (2000, s. 745) mukaan risteykset on tehty autojen kohtaamispaikoiksi, 
joissa muilla tavoin liikkuvat ihmiset ovat esteinä ja tuottavat riskejä.
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Oman kulkemisen turvallisuus ja sujuvuus on pyöräilijöille tärkeämpää kuin sääntöjen 
noudattaminen. Vilkkaan ajoradan välttelemisen lisäksi tämä ilmenee myös siinä, että 
pyöräilijät väistävät autoa, kun se on tilanteessa viisasta, riippumatta liikennesäännöistä 
(Räsänen ym. 1999, s. 76). Jos huomioidaan se, että puolet liikenteessä loukkaantuneista 
on pyöräilijöitä (Räsänen 2000, s.1), tämä priorisointi ei tunnu täysin perusteettomalta. 
Liikennesääntöjen tarkka tuntemus ja noudattaminen on jopa vaarallista. Ajokortilliset, tuttua 
reittiä pyörällä ajavat joutuvat muita useammin autojen kanssa onnettomuuksiin sellaisissa 
kohdissa, joissa heillä on selvä etuajo-oikeus (Räsänen  ja Summala 1998). Tilastoinnin 
ollessa puutteellista tarvittaisiin perusteellisempaa tutkimusta siitä, kuinka suuren uhan 
pyöräilijöiden sääntörikkomukset aiheuttavat muulle liikenteelle. 
4.3.3 Pyörätiet
Iso osa helsinkiläisistä pitää pyöräteiden rakentamista hyvänä tapana lisätä pyöräilyä (YTV 
2005, s. 29-30; Räsänen 2000, s. 1). Haastateltavani antoivat pyöräteille toisistaan poikkeavia 
merkityksiä. Joillekin pyörätie on pyörällä kulkemisen ehto, toisille taas jopa hidaste 
kiertoineen ja kävelijöineen. Myös tilastollisen turvallisuuden kannalta pyöräteiden merkitys 
on kaksijakoinen. Ajoradasta erotetut pyörätiet vähentävät onnettomuuksia (Räsänen 2000, s. 
1). Toisaalta Aultmann-Hall ja Hall (1998, viitannnut Räsänen 2000, s. 6) ja Aultmann-Hall 
ja Kaltenecker (1999, viitannut Räsänen 2000, s. 6) osoittivat, että työmatkapyöräilijöille 
ajoradat olivat turvallisempia kuin ajoradoista erilliset jalkakäytävät ja pyörätiet. 
Haastatteluiden perusteella on selvää, että paikallisesti pyörätiet voivat olla todella erilaisia 
pyöräilijän kannalta, ja niiden ominaisuudet vaihtelevat kovasti myös kaupungin rytmien 
mukaan. Vaihtelevien liikenneolojen vuoksi pyöräilyyn tarkoitetut väylät voivat erota 
eri paikoissa toisistaan jopa siinä määrin, että olisi syytä kyseenalaistaa niiden tarkastelu 
tutkimuksissa ja liikennesuunnittelussa yhtenäisenä kategoriana. Sama pätee ajoratoihin.
Osa haastattelemistani ahkerista pyöräilijöistä ajaa mielellään ajoradalla, jos läheisellä 
pyörätiellä on liikaa jalankulkijoita. Tieliikennelaki (2 § ja 8 §) velvoittaa pyöräilijän ajamaan 
pyörätiellä, jos sellainen on, ja poliisi tuntuu haastattelujen perusteella tulkitsevan lainkohtaa 
melko tiukasti. Järvelän (2002, s. 214) mukaan toimenpiteet, joiden tarkoituksena on lisätä 
liikkumisen sujuvuutta, saattavat muodostaa liikkumisen esteitä toisille kaupunkilaisille, 
vaikka lisäävätkin toisten liikkumisen mahdollisuuksia. Pyöräteiden rakentaminen kaventaa 
nykyisin voimassa olevan lain aikana ajoradalla viihtyvien pyöräilijöiden mahdollisuuksia, 
eikä välttämättä paranna heidän turvallisuuttaan. Velvoite käyttää pyörätietä haittaa eniten 
paljon pyöräileviä.
Franklinin (1999, viitannut  Räsänen 2000, s. 50) mukaan pyöräteiden rakentaminen 
vähentää pyöräilyä, koska ihmiset eivät opi liikennetaitoja pyöräillessään vain pyöräteillä. 
Vähä-Rahkan (1995, s. 80) mukaan erillisen pyörätieverkoston kehittämisen sijaan tärkeämpää 
on yhtenäinen, looginen ja jatkuva pyöräilyverkosto. Pyöräilyverkostolla hän tarkoittaa 
verkostoa, jossa pyöräily on mahdollista, tapahtui se sitten pyörätiellä tai erikseen mietityllä 
tavalla muun liikenteen seassa, hyvässä ja turvallisessa yhteistyössä muun liikenteen kanssa. 
Kaupunkiliikenteen tila on Jonesin (2005, s. 816) mukaan binaarinen. Ajoradat ovat tarkasti 
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säädeltyjä tiloja, joilla sovelletaan tiukasti virallisia sääntöjä, ja joilla tapahtuu myös voimakasta 
itsesäätelyä. Toisaalta jalankulkijoiden vapaa liike symbolisoi urbaanin kaupunkielämän 
vapautta. Pyöräilijän toimintaa määrittää sijainti näiden kahden polariteetin välissä. Se 
aiheuttaa usein kitkaa, mutta pyöräilijän on joskus mahdollista ottaa ilo irti kummastakin 
maailmasta. Pyöräilyverkosto -näkökulma ottaa huomioon, ettei pyöräilijöitä voi sijoittaa 
täysin kumpaankaan. 
4.3.4 Reitin löytäminen
Haastatteluista ilmenee, että kulkureitit eivät toteudu suunniteltuina (vrt. Ingold 2000, s. 
242), vaan liikennevalot, kohtaamiset ja muut sattumat muokkaavat niitä. Paikasta toiseen 
pääsemistä voi tarkastella tehtävänä (engl. task) siten kuin Ingold (emt. s. 325) sen määrittelee. 
Tehtävä määrittyy päämäärän mukaan, eikä niinkään sitä koskevien sääntöjen ja proseduurien 
mukaan. Tehtävä suoritetaan aina suhteessa muihin, jotka suorittavat omia tehtäviään, eikä 
tehtävän tulos ole siksikään ennalta määrätty, vaan muotoutuu toisiinsa vaikuttavien tehtävien 
kentässä. 
Helsingissä pyöräileville on tarjolla pyöräilykartta, jossa on erikseen merkittynä 
pääkaupunkiseudun pyörätiet. Pyöräilykartta toimi haastatelluille apuvälineenä reitin 
suunnittelussa, ja turvana harhaan ajon varalta. Pyöräteiden ja katuyhteyksien lisäksi nykyisestä 
pyöräilykartasta voi arvioida jonkin verran ympäristön viihtyisyyttä tai reitin selkeyttä ja 
seurattavuutta, mutta niistäkin pyöräilijä saattaisi kaivata enemmän tietoa ennen matkalle 
lähtöä. Pyöräilykartasta ei kuitenkaan voi löytää tietoja mäistä, katujen yksisuuntaisuudesta, 
liikenteen määristä, kynnyksistä tai kunnossapidon luotettavuudesta, joista olisi pyöräilijälle 
hyötyä. Nämä ovat yksityiskohtia, mutta sellaisten pois jättäminen kartan selkeyttämiseksi 
voi vähentää kartan käyttökelpoisuutta (emt. s. 242). Ingold (emt. s. 232) rinnastaa kartan 
matkakertomukseen. Kartta ei koskaan ole tekijästään riippumaton, objektiivista maailmaa 
kuvaava tuote. Tärkeää on siis pohtia, kenen matkaa pyöräilykartta kuvaa: kaavoittajan 
piirtovälineen vai pyöräilijän. Kartan hyödyllisyys pyöräilijälle riippuu siitä, kuinka hyvin se 
kuvaa kaupunkia pyöräilijän kokemuksesta käsin. 
Kartan hyödyllisyyttä suunnistuksessa rajoittaa se, ettei sitä pysty käyttämään polkiessa 
kuin erityisen karttatelineen kanssa. Ingold (emt. s. 239) korostaa, että suunnistus tapahtuu 
kulkemisen aikana. Kartta on yksi kulkemisen apuväline, jonka tehokas käyttäminen on 
taito sinänsä. Pyöräilykartta ei voi antaa pyöräilijälle täydellistä kuvaa pyöräilystä tietyn 
reitin varrella, koska sitä koskeva tieto on osin ruumiillista, ja muotoutuu ajassa. Suurista 
liikenneväylistä on pyöräilyssä hyötyä suunnannäyttäjinä, eikä  niiden läsnäoloa pyörätien 
varrella voi siis pitää yksipuolisesti huonona, vaikka ne tuottavat melua ja huonontavat 
ilmanlaatua (Godefrooij 1991, viitannut Vilkuna 1992, s. 6). Pyöräilijän suunnistamisessa 
merkittävimmäksi nousee kolme tekijää: kokemus, kokeileminen ja ympäristön vinkit. 
Kyky suunnistaa perustuu Ingoldin (2000, s. 239) mukaan ympäristöä halkovien reittien 
ja paikkojen omakohtaiseen tuntemukseen: kehoon jääneeseen käsitykseen siitä, miten eri 
paikat ja näkymät yhdistyvät toisiinsa kulkemisen polkujen välityksellä. Mäntysalo (2004 
s. 117) kuvaa samaa asiaa representaation käsitteen avulla. Kukin paikka representoi niitä 
paikkoja, jotka ovat siitä paikasta käsin saavutettavissa. Harhautuminen suunnitellulta reitiltä 
ei vaikuttanut olevan haastatelluille ongelma, jos edessäpäin oli odotettavissa tuttuja seutuja. 
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Tuntemattomiin paikkoihin päätyminen pyöräilemällä oli joskus jopa tavoitteena. Paikkoihin 
meneminen omakohtaisesti liittää ne mukaan pyöräilijän omien polkujen verkostoon. 
Ingoldin (2000, s. 239) suunnistus tapahtuu ajassa. Ympäristön vinkit ovat suunnistajalle 
tärkeitä, mutta haastattelemani pyöräilijät käyttivät kuitenkin vain vähän hyväkseen 
pyöräteiden viitoitusta, eivätkä kokeneet sitä luotettavaksi. Viitoitusta pitäisi luoda siten, että 
se antaisi vinkkejä kohti pyöräilijöiden reitistön tärkeitä väyliä, paikkoja ja solmukohtia. 
4.3.5 Maisema
Räsäsen mukaan ympäristö on pyöräilijälle mielenkiintoisempi, koska se tulee pyöräillessä 
lähemmäksi. Pyöräillessä matkan pituuden ja ympäristön tapahtumat kokee välittömästi ja 
intensiivisesti (Efrat 1981, s 125, viitannut Räsänen 1993, s. 5). Polkupyörällä on myös 
mahdollista kattaa suhteellisen pitkiä matkoja ja kokea kaupunkia laajasti siten, että intiimi 
yhteys ympäristöön säilyy (Jones 2005, s. 826). Aineistoni puitteissa on vaikea arvioida 
pyöräilijän ympäristösuhteen erityisyyttä suhteessa muilla tavoin kaupungissa liikkuviin, 
mutta joidenkin haastateltavien käyttämät kielikuvat ovat viitanneet erityisesti kehollisesti 
koettujen tapahtumien intensiiviseen luonteeseen. Pyöräilijän mieliala tuo oman lisänsä 
kokemukseen. Se on tekijä, jota ei voi kontrolloida, mutta asennoitumista voi, ja sillä on 
merkitystä liikenteen stressin kohtaamisessa. 
Haastateltavat kuvasivat suosikkipaikoikseen usein kohtia, joissa saattoi kokea olevansa lähellä 
luontoa. Macnaghtenin (2003, s. 75) mukaan ihmiset kaipaavat pääsyä paikkoihin, joissa ei 
ole merkkejä ihmisen toiminnasta ja kontrollista, ja tästä syntyy luonnon tärkeys. Ihmiset 
hakevat sisäistä rauhaa ja rauhallista ympäristöä (Thrift 2001, viitannut Macnaghten 2003, 
s. 75). Pyöräilijän luontokokemus rakentuukin paitsi luontoa symboloivasta vihreydestä ja 
merestä, myös rauhallisuudesta. Luonnossa rentoutumisen keskeinen osatekijä on ihmisen 
oman toiminnan tuottamassa temporaalisuudessa (Macnaghten 2003, s. 75). Polkemisen ja 
hengittämisen rytmit luovat pyöräilijän omaa ruumiillista aikaa, joka on jotain muuta kuin 
modernin yhteiskunnan mekaanisesti ja elektronisesti tuotettu aika (Ingold 2000, s. 325). 
Näin myös urbaani ympäristö voi tarjota mahdollisuuksia virkistäytymiseen (vrt. Kopomaa 
1997, ss. 21- 22, 64).
Pyöräilijälle rauhallisuus tuntuu merkitsevän kahta eri asiaa. Se viittaa toisaalta liikenteen 
vähäisyyteen, mutta myös hiljaisuuteen. Näiden kahden asian yhteyttä voi tarkastella Ingoldin 
(2000, s. 199) toimintamaiseman (taskscape) käsitteen avulla. Hän esittää äänimaiseman 
olevan toimintamaiseman seurausta: äänet syntyvät toiminnasta. Jos pyöräilijän pitää 
kiinnittää huomiota liikenteessä tapahtuvaan toimintaan, se tapahtuu luontevimmin juuri 
kuulon avulla. Rauhallisuuden käsite ilmaisee yhteyden hiljaisuuden ja ympärillä tapahtuvan 
aktiviteetin vähäisyyden välillä. Ittelsonin ym. (1974, s. 297) mukaan sillä, että itse tuotetut 
äänet ovat kuultavissa, on ihmiselle merkitystä. Oman toiminnan kuuleminen kertoo siitä, 
että ihmisen omalla toiminnalla on paikka häntä ympäröivän toiminnan joukossa. Länsiväylän 
varren pyörätielle kuuluu liikenteen ääniä, mutta siihen ei tarvitse kiinnittää huomiota. Äänet 
pelkistyvät meluksi. Se on taustaa, joka vertautuu ympärillä vellovan meren liikkeeseen, 
sisältäen tosin eri merkitykset. 
Kuulemalla ja katsomalla saadut havainnot muodostavat kokonaiskuvan liikenteestä ja 
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pyöräily-ympäristöstä. Ingoldin (2000, s. 277) mukaan nämä aistit yhdessä käytettynä 
tekevät aistimisesta aktiivista. Kaikki ympäristöä koskevat tiedonmurut ovat tarpeellisia, 
jotta kulkemisen vaiva ja onnettomuusriskit vähenevät. Spinneyn (2006, s. 724) mukaan 
pyöräillessä aistit asettuvat yhteistyöhön pyöräilijän avuksi, etsimään ympäristöstä pyöräilijälle 
merkittäviä yksityiskohtia: Mt. Ventoux’n raskaassa nousussa rinteen loivempia kohtia ja 
varjoja. Kaupungissa pyöräilijän huomio kiinnittyy haastattelujen perusteella vastaavasti 
pinnan muotoihin ja sen yksityiskohtiin ja kelioloihin. Tärkeitä asioita ympäristössä ovat 
myös muu liikenne sekä suunnistusta ja reitin valintaa tukevat vinkit. Haastateltavien 
matkakuvauksista voi päätellä, että maantieteelliset linjat, kuten radan varsi, Länsiväylä 
tai Bulevardi ovat Helsingissä pyöräilijöille tärkeitä maamerkkejä. Kulkemisen nopeus 
tuottaa tämän kulkemisen verkoston mittakaavan. Suunnistusta tukevan pyöräilyverkoston 
solmukohdat pitäisi rakentaa juuri pyöräilijän nopeuden mukaiseen mittakaavaan (vrt. 
Räsänen 1993, s. 7). Nopeus ja kääntymisen ketteryys sanelevat myös pyöräilijän kyvyn 
reagoida ympäristön vinkkeihin, ja lisäävät siksi muun liikenteen tarkkailun merkitystä.
Voisi kuvitella, että kaupungissa pyöräillessä huomio kiinnittyisi autojen pakokaasuihin 
ja niiden hajuun, varsinkin jos joutuu ajamaan liikenteen seassa. Pyöräillessä hengityksen 
kiihtymistä on vaikea välttää. Haastatteluissa kaupungin tuoksut eivät ilman erillistä 
kysymystä tulleet esille. Jotkut olivat kiinnittäneet huomiota hyvään tuoksuun puistossa. 
Hajuaisti on adaptiivinen, joten hajuihin tottuu. Liikenteen hajuja on myös niin vaikea 
välttää, että pyörällä lähtiessä niihin saattaa olla jo lähtökohtaisesti sopeutunut. Kyse voi olla 
myös siitä, että hajuaistimukset ovat yksityisempiä, ne eivät ole samalla tavoin kollektiivisessa 
tietoisuudessa kuin näkö- ja kuuloaistimukset (Pallasmaa 2005, s. 16).
Haastateltavat esittivät pyöräily-ympäristöstään myös esteettisiä arvioita. Estetiikkaa ei tarvitse 
hakea taidenäyttelystä. Deweyn (1934/1980, ss. 48-50, viitannut Brady 2003, s. 12) mukaan 
esteettinen nousee arkikokemuksesta, kun sen eri osa-alueet muodostavat merkityksellisen 
kokonaisuuden. Estetiikka voi olla läsnä monessa elämämme toiminnassa, kunhan vain 
se herättää meissä esteettisen vasteen, joka on pohjana esteettiselle arviolle (Brady 2003, 
s.7). Beardsleyn (1982, s. 290) mukaan esteettinen kokemus vaatii vapautta käytännön 
huolista. Taylorin (2003, s. 1619, 1621-22) mukaan nopea ja raskas liikenne aiheuttaa 
sen, että kaupungissa kulkijan pitää olla koko ajan hereillä. Maisemien tarkkailuun ei riitä 
huomiokykyä. Haastateltujen pyöräilijöiden esteettiset arviot liittyvätkin paikkoihin, joissa 
saa pyöräillä kiinnittämättä jatkuvasti huomiota muuhun liikenteeseen. Ilmiötä voidaan pitää 
syynä siihen, että haastateltavien esteettisissä arvioissa liikenne esiintyy vähemmän, vaikka 
se vaikuttaa laajasti kaupungin rakenteeseen ja tunnelmaan (emt. s. 1609-10). Taylorin 
(emt. s. 1617) mukaan ylämäessä tai vastatuulessa pyöräilijän huomio kiinnittyy vastaavalla 
tavalla enemmän liikkumisen raskauteen. Haastatteluiden perusteella, ja kokemuksen 
moniaistisuuden huomioiden voisi pikemmin sanoa, että liikkumisen raskaus vie pohjan 
paikan esteettiseltä miellyttävyydeltä.
Esteettisen kokemuksen synnyssä merkitystä on myös pyöräilijän halulla tarkkailla ympäristöä. 
Taylorin (emt. s. 1616) mukaan suurin osa aistikenttämme asioista on taustalla epäselvinä, paitsi 
jos erityisesti lähdemme ”katselemaan kaupunkia” esimerkiksi turisteina. Haastateltavatkin 
lähtivät halutessaan virkistystä kohti mukaviksi tietämiään paikkoja. Miellyttävä ympäristö 
ja pyöräilijän tarkkaavaisuus sitä kohtaan vahvistavat toisiaan. Korpelan ja Kytän (1991) 
mukaan kauniit alueet ovatkin kaupunkilaisille tutumpia kuin rumat. 
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Pyöräilijän estetiikka ei ole pelkkiä näkymiä, vaan maisemia kokiessaan pyöräilijä on myös niissä 
itse osallisena. Osallisuudessa merkittävää on liike, joka tuottaa kinesteettisen kokemuksen 
(Spinney 2006). Haastateltaville vaivaton eteneminen tuotti nautintoa (vrt. Taylor 2003, s. 
1617), ja eteenpäin pääseminen vaivoista huolimatta. Pysähtely tuntuu epämiellyttävältä, ja 
liikkeen jatkuminen on miellyttävä kokemus (emt. s. 1618). 
4.3.6 Kohtaamiset liikenteessä
Pyöräily on julkisempaa toimintaa kuin autoilu, mutta samalla yksityistä siinä mielessä, että 
pyörällä kuljetaan pääsääntöisesti yksin (Horton 2006 s. 48). Pyöräilyn julkisuus tulee esille 
kontakteissa muiden kaupunkilaisten kanssa. Pyöräilijöitä on sen verran vähän Helsingissä, 
ettei siellä ole mahdollista ’kadota massaan’. Kuulokkeiden kanssa, ajolaseilla ja ajonopeudella 
kontaktia voi ohentaa, mutta periaatteessa pyöräilijä on liikenteessä omilla kasvoillaan. 
Autoilijat sen sijaan on Shellerin ja Urryn (2000, ss. 744-745) mukaan vapautettu normaalin 
kasvokkain tapahtuvan kommunikaation käytöstapojen noudattamisesta.
Pysähtyessä tai hiljaisessa vauhdissa pyöräilijän on mahdollista kuulla ja vaihtaa sanoja, mutta 
pääasiallisesti kommunikaatio tapahtuu muuten: katseilla, eleillä ja muilla ruumiinkielen 
tavoilla. Ruumiillinen vuorovaikutus välittää tietoa ihmiseltä toiselle, oli se sitten tiedostettua tai 
tiedostamatonta (Howson 2004, s. 19). Taylorin (2003, s.1620) mukaan auton ulkopuoliselle 
auto näyttäytyy esineenä sen sisällä olevan ihmisen sijaan, mutta hän unohtaa ihmisten 
välisen kommunikaation monet mahdollisuudet. Suunnat, nopeudet ja niiden muutokset 
ovat viestejä autossa näkymättömissä olevalta kuljettajalta. Liikkeet ovat autoilijan kieli, jota 
voi verrata eleisiin ja muuhun ruumiinkieleen, mikäli ymmärtää ruumiin harawaylaisittain 
laajennetussa merkityksessä. Jos  pyöräilijä kohtaa jonkun muun kuin auton, sanaton viestintä 
voi tosin olla paljon hienovaraisempaa, ja kulkijoiden tarkkaillessa toisiaan on mahdollista 
neuvotella esimerkiksi osapuolten toiminnasta tilannekohtaisesti, ilman sanoja. 
Soittokello on pyöräilijöiden käyttöön tarkoitettu erityinen kommunikaatioväline. Sen soittoa 
voidaan pitää moittimisena, mikä merkitys on kaapattu varmaankin auton torven soiton 
yleisimmästä käyttötarkoituksesta Suomessa. Soittokellon hyödyllisyyttä sen luonnollisissa 
käyttötilanteissa rajoittaa se, ettei sillä kykene välittämään kevyessä liikenteessä tärkeitä 
tietoja: saapujan nopeutta ja väistämisen suunnitelmaa. Niinpä haastateltavatkin kokivat sen 
usein vain vaikeuttavan väistötilannetta jalankulkijoiden aiemmin ennustettavan etenemisen 
muuttuessa satunnaiseksi sivuttainliikkeeksi.
Onnettomuuksien välttämiseksi pyöräilijän kyky ennakoida muun liikenteen toimintaa on 
ensiarvoisen tärkeää, ja se saikin haastateltavien kertomuksissa paljon huomiota. Pyöräilijä 
havaitsee autot paremmin, mihin varmasti vaikuttaa pyöräilijän mahdollisuus käyttää kuuloaan 
apuna. Pyöräilijä kuitenkin kykenee reagoimaan autoilijaa hitaammin (Räsänen ja Summala 
1998, s. 662). Tasapainon ylläpitämisen vaateesta pyöräilijän mahdollisuudet vaikuttaa omaan 
kulkuunsa kaatumatta ovat rajalliset. Liikennesääntöjen tärkeys pyöräilijälle on siinä, että ne 
tekevät liikenteestä ennustettavampaa. Myös liikekielen lukemisella on suuri merkitys toisten 
toiminnan ennakoinnissa. Tämä huomioidaan liikennesäännöissäkin (Tieliikennelaki, 15 
§). Räsänen (2000, s. 7) tunnistaa liikekielen merkityksen, vaikka ottaakin ilmiöstä esille 
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vain tulkinnassa piilevän virheen mahdollisuuden: pyöräilijä saattaa arvioida auton tekemän 
hidastuksen aikomukseksi väistää. Tilanteissa, joissa liikennesääntöjä on vaikea soveltaa, 
liikekielinen kommunikaatio on kuitenkin paras keino selvitä ilman vahinkoja. Näin voi 
tapahtua, jos pyöräilijä ei tiedä sääntöjä tai ei voi luottaa muiden niitä noudattavan. Vaatisi 
erityistä tutkimusta selvittää liikekielen tarkkailun osuutta pyöräilijän päätöksenteossa.
Suomessa pyöräilyn suhde kansalaisen moraaliin ei ole ehkä yhtä vahva kuin Britanniassa 
(Horton 2006, s. 51), mutta moraliteetin ja modaliteetin kytköksestä löytyy haastatteluista 
merkkejä. Polkupyörä on Suomessakin kulkuväline, jolla voi ilmaista mielipiteitä, 
vähintäänkin yksityisautoiluun kriittisesti suhtautuvia näkemyksiä. Ruumiilliset käytännöt 
ovat Macnaghtenin (2003, s. 69) mukaan tulleet tärkeämmäksi osaksi ihmisten poliittista 
toimintaa. Pyöräilyä politisoi myös sen sijoittuminen katutilaan, joka on sääntöjensä ja 
käytäntöjensä vuoksi yhteiskunnallisempaa kuin puistot ja torit (Kopomaa 1997 s. 200). 
Poliittisesti herkkä pyöräilijä ymmärtää itsensä pyöräilijöiden edustajaksi, ja käyttäytyy 
liikenteessä sen mukaan. Hyvään käytökseen kannustaa myös se, että ihmiset yrittävät näyttää 
itsensä hyvässä valossa toisille (Haverinen 2006, s. 89).
Pyöräilijä on osallisena kaupunkitilan hallitsemisesta ja käytöstä käytävässä neuvottelussa. 
Polkupyörä on Jonesin (2005, s. 823) mukaan tilan haltuun ottamisen väline skeittilaudan 
tavoin, vaikka onkin sitä hyväksytympi yhteiskunnallisesti. Haastatteluissa esille tulleet 
kohtaamiset vihaisten mummojen, poliisien ja päälle tulevien autojen kanssa kertovat 
tilankäytön konflikteista urbaanien eläjien välillä. Brittiläisen pyöräilyn käytännössä 
konflikti on peräti tärkeässä roolissa (Horton 2006, s. 51). Arkiset konfliktit ja tilalliset 
haltuunotot ovat merkkejä kaupungin moninaisuudesta (Langer 1984, viitannut Kopomaa 
1997, s. 14), johon pyöräilijät tuovatkin oman lisänsä. Kopomaan (1997, s. 31) mukaan 
eri elämäntapojen välille syntyvät konfliktit tilojen hallinnasta ovat tulleet luokkaristiriitojen 
tilalle. Henkilön sijoittuminen sosiaaliseen tilaan kertoo siitä, mikä on hänen asemansa 
yhteisössä ja mahdollisuutensa toteuttaa siellä omaa identiteettiään (Marks 2000, s. 43). 
Pyöräilijät sijoittuvat haastattelujen perusteella paikkoihin, joissa heille on tilaa, ja väistävät 
muita kulkijoita joitain poikkeuksia lukuunottamatta. Syytä voi hakea paitsi pyöräilijöiden 
marginaalisesta asemasta, myös pyöräilijöiden tarpeista kulkuympäristön suhteen. 
Pyöräilijän näkökulmasta konflikteilla on ruumiillinen vire: niiden pohjalla on viime kädessä 
loukkaantumisen uhka. 
Haverisen (2006) kaupunkilaisten elinympäristöongelmia koskeva tarkastelu tuntuu sopivan 
pyöräilijöiden kohtaamiin kofliktitilanteisiin. Goffmanin tutkimuksesta johdettu käsite 
kohtelias välinpitämättömyys kuvaa kaupunkilaisten normaalia suhtautumista toisiinsa: toisen 
jättämistä tietyn mukavan sosiaalisen etäisyyden päähän (Goffman 1966, s.83-88 ja Bauman 
2002, s.116-120; viitannut Haverinen 2006, s. 64). Kortteinen (1982, ss. 247-253, viitannut 
Haverinen 2006, s.64 ) puolestaan puhuu negatiivisesta solidaarisuudesta: vastavuoroisesta 
säännöstä, että toisen tekemisiin ei puututa. Haverisen (2006, s. 97) mukaan kohteliaan 
välinpitämättömyyden vaatimuksesta saatetaan poiketa, jos toinen osapuoli esiintyy muista 
säännöistä piittaamattomana ja leväperäisenä. Näin selvästi tapahtuu joskus pyöräilijän 
ajaessa jalkakäytävällä. Silloin pyöräilijä muuttuu häiriköksi, ja moraalinen yrittäjä voi toimia 
häiriötä vastaan (Becker 1963, ss. 147-163). Ongelmiin suhtaudutaan tunnepitoisemmin 
ja vakavammin paikoissa, jotka koetaan omiksi siellä tapahtuvan arkisen vuorovaikutuksen 
vuoksi (Haverinen 2006, s.77). Vastaavaa voi soveltaa reaktioihin, joita sääntöjä rikkovat 
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autoilijat aiheuttivat haastattelemissani pyöräilijöissä. Autoilijoiden koulutusta ja eri 
liikennemuotojen erottelua pidetäänkin tärkeänä pyöräilyn edistämisen kannalta Helsingissä 
(YTV 2005,  ss.29-30). 
Sääntörikkomukset yhdistävät pyöräilijöitä ympäri maailman. Birminghamissa pyöräillyt 
Jones (2005, s. 825) käytti vilkkaassa risteyksessä jalankulkijoiden valoja, ja Ling ja Wu (2004, 
s. 298) havainnoivat kiinalaisten pyöräilijöiden ajamista päin punaisia. Kaikki haastateltavani 
tunnustivat tehneensä kumpaakin joskus, vaikka olisivatkin korostaneet sääntöjen 
noudattamisen tärkeyttä. Viranomaisen puuttuminen pyöräilijän toimintaan on haastattelujen 
perusteella mieleenpainuva tapahtuma, joka voi kohdistaa pyöräilijään painetta muuttaa 
toiminnan malleja. Goffmanin (1963b, s. 215, viitannut Kopomaa 1997, s. 172) mukaan 
valvonnan puuttuminen ei kuitenkaan selitä yksin sääntöjen rikkomista. Vaikutuksensa 
on myös sillä, jos toimintaa ei yleisesti koeta sopimattomaksi. Säädösten ja normien lisäksi 
on myös kaupunkilaisten käsityksiä siitä, mikä on soveliasta ja sallittua (Haverinen 2006, 
s. 95). Jalkakäytävällä ajamiseen ei puututa aina, ja punaisia päin ajamisesta ei kukaan 
haastateltavani ollut saanut palautetta. Jones (2005, s. 823) tuntee sääntöjen rikkomisensa 
olevan oikeutettua, koska hän tekee sitä oman turvallisuutensa vuoksi, vaikka tunnustaakin, 
ettei hänen käyttäytymisensä liikenteessä ole muuten kovin turvallisuusorientoitunutta. 
Baumanin (2002) analyysi modernisoitumiskehityksestä sellaisena kuin Haverinen (2006, 
ss. 129-130) sitä käsittelee vaikuttaa haastattelujen perusteella mielenkiintoiselta. Olemme 
siirtyneet raskaasta modernista notkean modernin aikakauteen, jossa yhteiskunnan 
vanhojen rakenteiden ote kansalaisista on höltynyt. Yksilöillä on suurempi valta valita 
normien noudattamisen ja vastuun kantamisen välillä. Mallien muodostaminen ja vastuu 
epäonnistumisista on siirtynyt enemmän yksilöiden harteille. Yksilöllisesti tehdyt valinnat 
myös vaativat, että asiat sujuvat heti mieleisellä tavalla. 
Jotkut haastatellut olivat kriittisiä kaupungin pyöräilijöille tarjoamien palvelujen suhteen. 
Tässä asiassa tuntuu pätevän Haverisen (2006) kartoittama elinympäristön ongelmia koskeva 
logiikka. Elinympäristöongelmat koetaan riesana, koska ne ovat tekijöiden jättämiä jälkiä 
itsestään (emt. s. 102). Haastattelemani pyöräilijät löysivätkin kaupunkisuunnittelijoiden, 
työmiesten ja autonsa pysäköineiden jättämiä kiusallisia jälkiä. Erityisen ärsyttävänä koetaan, 
jos ongelmat ratkeaisivat vähällä vaivalla (emt. s. 99), kuten pysäköimällä lailliseen paikkaan, 
viitoittamalla kiertotie tai rakentamalla pyörätie ehjäksi. Ihmisen toleranssi ongelmia vastaan 
kasvaa, jos ihminen pystyy sopeuttamaan arkielämänsä elinympäristöönsä (emt. s. 109). Näin 
tapahtuukin, kun pyöräilijä on sisäistänyt ratkaisun pulmalliseen tilanteeseen liikenteessä.
4.3.7 Pyöräilyn kehollinen taito
Edellä on osoittautunut, että monella erilaisella tarkastelun lähtökohdalla on annettavaa 
pyöräilykokemuksen teoreettisessa ymmärtämisessä. On kuitenkin kaksi sellaista näkökulmaa, 
jotka ovat erityisen kattavia ja hedelmällisiä pyöräilykokemuksen teoretisoinnissa: taidon ja 
kehollisuuden näkökulmat. 
Kaupungissa pyöräilyn voi ymmärtää opittuna taitona. Haastateltavat kuvasivat itselleen 
tärkeitä taitoja, niiden oppimista ja rajojen löytymistä. Pyöräily on tapana oppia lapsuudessa, 
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eikä sitä kerran opittuna unohda. Ingoldin (2000, ss. 291, 360) mukaan taito syntyy 
omakohtaisen käytännöllisen kokemuksen myötä, ja kehittyy yhdessä ruumiin kanssa. Kun 
puhutaan pyöräilyn oppimisesta, sillä tarkoitetaan yleensä kykyä päästä pyörällä eteenpäin ja 
pysyä pystyssä. Haastatteluista käy ilmi, että onnistunutta pyöräilyä kaupungissa edesauttaa 
lukuisien muiden eri taitojen hallinta. Pyörä pitää osata hallita myös erilaisissa tilanteissa, eri 
pinnoilla ja nopeuksissa. Muu liikenne pitää osata kohdata oikein, jotta onnettomuuksilta 
ja pelolta pystyy välttymään. Säätilojen vaikutus pitää osata huomioida, ja valita oikea asu. 
Kaupunki ja kartan käyttö pitää oppia tuntemaan polkemisen kautta, jotta osaa tehdä itselle 
sopivia reittivalintoja.  
Pyöräilijän turvallisuuden kannalta omaa pyöräilytaitoa voidaan pitää erittäin merkittävänä 
tekijänä pyöräilyonnettomuuksien vähentämisessä. Suuressa osassa onnettomuuksia 
on osallisena vain pyöräilijä yksin, Britanniassa kahdessa kolmesta (Department for 
Transport 1998e, viitannut Wardlaw 2000). Taito ei ole Ingoldin (2000, s. 353) mukaan 
yksilön ominaisuus, vaan vuorovaikutussuhteiden kentän ominaisuus. Taito vaatii siis 
ekologisen tarkastelun. Pyöräily-ympäristöä voidaan tarkastella siltä kannalta, mitä taitoja 
siellä pärjääminen vaatii. Toisen näkökulman voi saada siitä, tukeeko pyöräily-ympäristö 
pyöräilytaitojen oppimista. Jos ajoradalla pyöräily on taito, millaisessa ympäristössä sen voi 
oppia?
Spinneyn (2006, s. 715) työ keskittyi pyöräilyssä muodostuvaan keholliseen ja kinesteettiseen 
kokemukseen. Hänen esimerkkitapauksensa, pyöräilyharrastajien ja -ammattilaisten 
keskuudessa tunnettu raskas nousu Ranskassa, on omiaan tuottamaan intensiivisiä kehollisia 
kokemuksia, jopa kipua. Hänen tarkastelunsa herättää ajattelemaan kehollisia kokemuksia 
ja pyöräilyn kinestesiaa myös suhteellisen kevyessä kaupunkipyöräilyssä. Polkupyörän 
käyttäminen kuntoilun vuoksi oli yhteistä useille haastateltavilleni, ja siinä ilmenee pyöräilyn 
kehollisuus hyvin konkreettisella tavalla: pyöräily uudistaa pyöräilijän kehoa (Jones 2005). 
Sujuvan kulun tuottama ilo saa merkityksensä pyöräilijän kehollisen polkemisen rytmin 
säilymisestä. Haastatteluissa mainittuja epämiellyttäviä pyöräilykokemuksia yhdistää niiden 
tuottamat ruumiilliset kokemukset. Huono sää on paha tullessaan iholle, ja mäkien (vrt. 
Rodriguez ja Joo 2004 mäkien vaikutuksesta kulkutapavalintaan) sekä pysähtymisten ja 
liikkeellelähtöjen aiheuttama vaiva on ruumiillisen työn vaivaa. Myös loukkaantumisen pelko 
on kytketty pyöräilijän ruumiillisuuteen. Jones (2005, s. 814) pitää ihmisen ruumiillisuutta 
juuri loukkaantumisvaaran ja sääolojen kokemisen vuoksi pyöräillessä tavallista ilmeisempänä. 
Kehollisuus ilmenee myös kolahdusten huomioimisessa ja välttämisessä sekä tottumuksien ja 
rutinoituneen reitinvalinnan muodostumisessa. 
Kuten ihmiskuvassa esitin, pyöräilijän ruumis on ymmärrettävä Harawayn (1991) näkemyksen 
mukaisesti ihmisen ja teknologian liittona. Teknologioiden vaikutus ihmisen ja ympäristön 
vuorovaikutukseen muuttaa sitä kehystä, jossa keholliset kokemukset syntyvät. Polkupyörän 
käyttäminen liikkumisen teknologiana muuttaa erityisesti ihmiskehon liikeratojen 
muodostumisen ehtoja. Pyöräillessä nopeus ja tasapainon ylläpitämisen välttämättömyys 
sanelevat kääntymisten ja pysähtymisten mahdollisuudet. Nämä ilmenevät haastatteluissa 
esille tulleissa pyöräilijöiden toiminnan tavoissa, joissa muun liikenteen ennakoinnilla ja 
samansuuntaisella sekä samanvauhtisella liikkeellä on suuri rooli. 
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Kyborginen ruumis ei ole ympäristönsä armoilla. Teknologiat tarjoavat pyöräilijälle paitsi 
laajemman toimintasäteen myös mahdollisuuden hallita oman kehonsa saamia kokemuksia 
erilaisella varustautumisella. Jousitukset ja nastat lisäävät sujuvan kulun mahdollisuuksia. 
Haastatteluiden perusteella pukeutumisella on erittäin suuri merkitys pyöräilijän kehollisen 
kokemuksen muotoutumisessa. Vaatteet toimivat ihon lisäosana.
Pyöräilijän kehollista kokemusta ei ole mielekästä tarkastella irroitettuna niistä merkityksistä 
ja konteksteista, joissa se syntyy, vaikka se tarjoaakin kokoavan tulkinnallisen käsitteen. Jyrkän 
mäen valloittaminen, vastatuuli työmatkalla ja vauhdin kiihdyttäminen autoliikenteen tahtiin 
tuntuvat kaikki polkemisen raskautena, mutta tarkoittavat eri asiaa. Merkityksen avaaminen 
tuo syvyyttä kehollisuuden ymmärtämiselle. Toisaalta on tärkeää havaita, että kaikki nuo 
tapahtumat saavat merkityksensä siitä, että ne tuntuvat jaloissa.
Pyöräilijän kehollinen olemassaolo luo pohjan ympäristön merkitysten muotoutumiselle 
(Spinney 2006, s. 729). Polkiessaan pyöräilijä tuottaa ympäristönsä merkityksiä. Matkan pituus 
koetaan polkemisen rytmissä, väistöliike antaa esteelle sen merkityksen. Mäki on mäki vasta 
kun on joutunut tekemään työtä sen nousemiseksi tai jarrutellut alas mennessä. Sama pätee 
sellaisiin merkityksiin, jotka ovat luonnonmuotoja vahvemmin kulttuurisesti määrittyneitä. 
Kauniit maisemat saavat merkityksensä katseen viivyttämisestä niissä, jalkakäytävä erottuu 
pyörätiestä satulasta nousemisena, hidastamisena tai lisääntyneenä tarkkaavaisuutena. 
Spinneyn (emt. s. 710) mukaan pyöräilijöiden puheet käsittelevät ympäristöä enemmän 
ruumiillisen tekemisen kuin kehosta irrallisten merkitysten kautta. 
Pyöräilijän kannalta kadut, pyörätiet tai jalkakäytävät sisältävät eri paikoissa eri merkityksiä. Ne 
on sidottu pyöräilijän toimintaan. Jollain kadulla pyöräilijä keskittyy kuulostelemaan takana 
tulevaa liikennettä, toisella taas ajamaan mahdollisimman reunassa. Kevyen liikenteen väylän 
vilkkaus saa merkityksensä hidastelusta ja väistelystä. Kulttuurisesti tuottuvat ympäristön 
merkitykset ovat laajemman neuvottelun alaisia. Pyöräilijä osallistuu neuvotteluihin 
toiminnallaan: polkemalla eri paikoissa pyöräilijä muuntaa niiden saamia merkityksiä. 
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5 Johtopäätökset
Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää Helsingin kantakaupungissa asiointimatkojaan 
tekevien pyöräilijöiden pyöräilykokemuksia ja reitin valintaa. Tarkastelulähtökohtani oli 
pyöräilijän kokemus sellaisena kuin se näyttäytyi pyöräilijöiden kanssa tehdyissä haastatteluissa. 
Kesäkaudella tekemiini haastatteluihin värväsin Helsingissä asiointimatkoja pyörällä tekeviä 
aikuisia tuttavieni tuttavista ja järjestöistä. Kysyin tekemissäni puolistrukturoiduissa 
teemahaastatteluissa haastattelua edeltävästä pyörämatkasta, sen reitistä, reitin valinnasta ja 
erilaisista pyöräilykokemuksista matkan aikana ja aiemmin. Oletin, että pyöräillyllä reitillä ja 
pyöräilykokemuksilla on niin vahva yhteys, että niitä pitää käsitellä yhdessä. Ajettuun matkaan 
kohdistetut haastattelut tuottivatkin pyöräilykokemuksista yksityiskohtaisia ja konkreettisiin 
asioihin pureutuvia kertomuksia.
Analysoin haastattelut Merja Lehtomaan (2006) esittelemällä fenomenologisella metodilla: 
selvitin haastatteluiden sisältämät merkityssuhteet, ja yhdistin ne yleisyystason nostojen jälkeen 
yhdeksi merkitysverkostoksi. Apuna kuvattuihin kokemuksiin eläytymisessä ja yleistyksessä 
käytin omasta pyöräilykokemuksesta saatua kehollista ymmärrystäni. Fenomenologisen 
metodin vaatimusten mukaisesti yritin kuitenkin tiedostaa oman tapani käsitteellistää ja 
teoretisoida pyöräilykokemusta ja sulkeistaa sen, jotta voisin kuvata haastateltujen kokemuksia 
ilman niitä vääristäviä tulkintoja. 
Jotta lukijalla olisi mahdollisuus seurata työvaiheita ja arvioida työni onnistumista, liitin 
yksittäisten haastattelujen perusteella muodostetut yksilökohtaiset merkitysverkostot 
tutkimusraportin osaksi. Niiden pohjalta muodostamani yleistetyn merkitysverkoston 
tarkoituksena on kuvata haastattelemieni pyöräilijöiden kokemusmaailman yhteisiä 
rakenteita.
Yleistetyn merkitysverkoston sisältämiä teemoja tarkastelin muun aihepiiristä tehdyn 
tutkimuksen valossa. Koska fenomenologisesti pyöräilykokemusta tarkastelevia tutkimuksia 
on vasta muutamia, suhteutin saamiani tuloksia laajasti monenlaiseen pyöräilyä käsittelevään 
tai sitä sivuavaan tutkimukseen: mukana on kulkutapavalintaa, liikenneturvallisuutta, 
kaupunkisosiologiaa, ympäristöestetiikkaa ja suunnistamista käsitteleviä tutkimuksia. 
Näin pystyin tavoittamaan pyöräilykokemuksen eri piirteitä syvällisemmin kuin jos tulkinnan 
lähtökohtana olisi ollut vain yksi teoreettinen lähtökohta. Haastattelemieni pyöräilijöiden 
kokemuksia tarkasteltaessa kävi ilmi, että ne sisältävät esteettisiä arvioita, turvallisuuden ja 
turvattomuuden kokemuksia, pelkoa, sosiaalisia konfliktitilanteita, järkevien ratkaisujen 
hakua ja yhteiskunnallisia kannanottoja. Tulkinnan rajaaminen vain yhteen näkökulmaan 
olisi estänyt kokemuksen kokonaisuuden tarkastelun.
Tekemäni tarkastelu ei kuitenkaan ole rajausta vailla. Keskittyminen kokemuksen 
tarkasteluun oli sinänsä jo selkeä rajaus, vaikkakaan ei vielä tulkintateoriaa sitova. Laajan 
haastatteluaineiston tiivistyminen muutaman sivun tekstiksi fenomenologisen metodin 
työvaiheiden kautta vähentää näkökulmien määrää edelleen. Lisäksi käytettävissä olevia 
näkökulmia vähentää hyödynnettyjen tieteenalojen määrä. Ainakin nämä tekijät ovat 
määrittäneet tekemäni tarkastelun teoreettista taustaa, jota ei monipuolisuudestaan huolimatta 
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voi pitää satunnaisena. Perustavanlaatuisena näkökulmaa rajaavana ja suuntaavana tekijänä 
voi pitää myös antropologi Tim Ingoldin (2000) hahmottamaa teoreettista ihmiskuvaa, joka 
johdatti minut pohtimaan pyöräilijän ja ympäristön kehollista ja moniaistista vuorovaikutusta. 
Ingoldin teorian valossa tarkasteltuna ympäristö tuottaa pyöräilykokemuksen ja pyöräilyn 
toiminta tuottaa ympäristön.
5.1 Tulokset
Eri pyöräilijöiden kokemukset eroavat toisistaan, mutta on mahdollista löytää kaikkien 
pyöräilijöiden kokemuksia yhdistäviä rakenteita. Kokemuksia kaupungissa pyöräilystä voi 
erotella sen mukaan, ovatko ne paikka- tai reittikohtaisia vai koskevatko ne koko kaupunkia. 
Ensin mainitut vaikuttavat reitin valintaan. 
Pyöräilyn valintaa kulkumuodoksi voi tarkastella kaksitasoisena tapahtumana. Se vaatii 
valmiutta ajatella pyöräilyä vaihtoehtona muille liikuntavälineille ja sen sopivuutta sen hetkiseen 
kulkutarpeeseen. Pyörällä lähteminen vaatii myös tilanteessa riittävää pyöräilyolosuhteiden 
hallintaa, johon liittyy useita taitoja. Kaupungissa pyöräily on taitojen joukko, johon kuuluu 
pyörällä etenemisen lisäksi suunnistamisen, liikenteen ennakoinnin ja sietämisen, matkaan 
varustautumisen ja erilaisten tilanteiden hallinnan taidot. 
Pyöräily liikkumisen teknologiana asettaa ihmisen toiminnalle ehtoja. Pyöräilijä arvostaa 
liikkeen katkeamattomuutta; äkillisiä muutoksia liikkeen suunnassa ja nopeudessa ei pysty 
pyörällä tekemään. Tästä seuraa, että muun liikenteen ennakointi on pyöräilijälle ehdottoman 
tärkeää. Ennakoinnin apuna ovat liikennesäännöt, aistimisen eri keinot ja muun liikenteen 
liikekielen lukeminen. Muuhun liikenteeseen sopeutuminen riippuu myös sen nopeudesta ja 
suunnasta suhteessa pyöräilijän kulkusuuntaan.
Turvallisuuden kokemisessa liikenteellä ja sen järjestelyillä on tärkeä rooli. Erityisesti 
moottoriliikenteen nopeus ja raskaus vähentävät turvallisuuden tunnetta, samoin kuin 
risteystilanteet. Nämä ovat pyöräilijän turvallisuuden kannalta erittäin tärkeitä myös 
onnettomuustilastojen valossa. Pyöräilijällä on erilaisia tapoja hallita turvallisuuttaan ja 
pelkoaan. Näitä ovat reitin valinta, kypärän käyttö, asennoituminen ja oppiminen liikenteeseen. 
Kypärän käyttö voi lisätä turvallisuuden tunnetta, mutta sen hyödystä käytännössä on 
ristiriitaista tietoa. Eniten riskejä turvallisuuden väärinarviointiin vaikuttaisi olevan oman 
pyörän hallinnan arvioinnissa ja muun liikenteen ennakoinnissa. Liikennesääntöjen 
toteutumiseen luottaminen sisältää riskejä, ja monissa tilanteissa pyöräilijät eivät teekään 
niin.
Pyöräilijät kokevat monenlaisia kohtaamisia muiden kaupungin ihmisten ja heidän jättämiensä 
jälkien kanssa. Äänet kertovat kaupungissa tapahtuvasta toiminnasta. Pyöräilijälle yksittäiset 
äänet ovat tärkeä tiedon lähde, äänimaisema puolestaan kertoo, kuinka paljon muu liikenne 
vaatii tarkkaavaisuutta. Kaupunkitilan käytöstä ja sen määrittelystä syntyy konflikteja. 
Kohtaamisten taustalla vaikuttaa kaksi polariteettia: kaupunkiympäristön jakautuminen 
jalankulkijoiden ja autoilijoiden maailmaan, joiden välillä pyöräilijä polkee, ja pyöräilijän 
roolit mallikansalaisena ja kurittomana kapinallisena. Nämä polariteetit sijaitsevat joskus vain 
renkaanleveyden päässä toisistaan; ne tuovat jännitteitä polkupyöräilyn käytäntöön. 
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Pyöräilyn ymmärtäminen kehollisena toimintana toimii tehokkaan tulkinnallisena kehyksenä. 
Pyöräilijän kehollisuus pitää kuitenkin ymmärtää teknologialla laajennettuna. Keholliset 
tuntemukset tuottavat pohjan hyville ja huonoille pyöräilykokemuksille. Ne vaikuttavat 
myös reitin valintaan. Kehollisuus on tekijä, joka yhdistää pyöräilijän sujuvan kulkemisen 
ja vaivattoman etenemisen tarpeet. Se liittyy myös hänen moniin ratkaisuihinsa muun 
liikenteen kohtaamisessa. Myös pyöräilijän näkemystä kaupungin esteettisistä arvoista on 
vaikea ymmärtää kokonaisuutena ilman kehollisen elementin huomioimista. Kehollisuuden 
huomioiminen toimii avaimena myös pyöräilijän ympäristökäsitykseen: kehollinen toiminta 
luo viitekehyksen merkitysten muotoutumiselle.
Reitin valinta
Reitin syntyminen on ajassa tapahtuva prosessi, jossa kokemuksella, kokeiluilla ja ympäristön 
vihjeillä on tärkeä rooli. Kartta on apuväline reitin suunnittelussa. Reitillä tai sen osalla on 
seitsemän ominaisuutta, jotka vaikuttavat pyöräilijöiden reitin valintaan. Näillä ominaisuuksilla 
on paikkaan sidottu luonne, ja ne tuottavat pyöräilijän kokemukseen merkitykselliset erot eri 
paikkojen ja polkujen välille.
Pyöräilijän reitinvalinnassa seudun ja reitin tuttuudella eli aiemmalla pyöräilykokemuksella on 
suuri merkitys. Tutuimpia ovat useaan kertaan ajetut reitit työ- tai opiskelupaikalle: reitistä on 
tullut osa pyöräilijän kehollisia rutiineja siinä määrin, että voidaan jo kyseenalaistaa onko kyse 
todellisesta valinnasta vai tottumuksesta. Tutuilla alueilla pyöräilijä kykenee valmistautumaan 
erilaisiin olosuhteisiin, niin keliin kuin liikenneoloihin, ja muokkaamaan reittiään niiden 
mukaisesti. 
Normit vaikuttavat reitin valintaan jossain määrin. Pyöräilijä yrittää välttää pyöräilyä paikoissa, 
joissa se on kiellettyä ja koetaan vääräksi. Reitin tehokkuus kulkemisen tienä riippuu sen 
vaatimasta vaivasta ja nopeudesta. Mäet, pysähtelyt ja mutkat lisäävät vaivaa ja hidastavat 
matkaa. Työmatkapyöräilyssä olennaista on löytää mahdollisista reiteistä tehokkain. Reitin 
rutinoituminen vähentää sen kulkemisen vaatimaa vaivaa.
Muun liikenteen laatu ja määrä vaikuttavat pyöräilijän reitin valintaan joskus enemmän kuin 
liikennesäännöt. Pyöräily paikoissa, joissa on paljon liikennettä, on stressaavampaa. Jalankulkijat, 
varsinkin ristiin kulkevat, tekevät pyöräilystä hankalampaa. Autoliikenteen nopeus ja raskaan 
liikenteen läsnäolo lisäävät epämiellyttävyyttä, pelkoa sekä loukkaantumisriskiä. Rauhallisissa 
paikoissa on myös esteettisesti miellyttävämpää pyöräillä. Esteettiset arvot - kauniit maisemat 
ja kinesteettinen miellyttävyys - ajavat joskus tehokkuuden ohitse reitin valinnassa. Näin voi 
käydä myös työ- ja asiointimatkoilla, jos aikaa on tai jos pyöräilijä tahtoo pidentää matkaa 
kuntoilun vuoksi.
Tuntemattomalle seudulle lähtiessä reitin selkeys on tärkeää, mutta sen arviointi etukäteen 
voi olla vaikeaa. Kartasta saa jonkinlaista vinkkiä, ja isot liikenneväylät voivat toimia 
maamerkkeinä. Pyörätiet eivät kuitenkaan seuraa niitä aina loogisesti. Paikallisesti reitin 
muodostumiseen vaikuttaa ajoradan pinta. Pyöräilijä yrittää löytää mahdollisimman tasaisen 
ajolinjan ja välttämään pyörän hallintaa vaikeuttavia kohtia.
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Reitin valinta auttaa pyöräilijää luomaan itselle sopivan pyöräily-ympäristön ja sopeutumaan 
kaupunkiin kaksipyöräisenä kulkijana. Pyöräilijän sopeutuminen kaupunkiin on aktiivista 
toimintaa: kulkemalla ja kokeilemalla pyöräilijä löytää oman urbaanin lokeronsa kaupungin 
tilasta. Sopeutuminen on molemminpuolista eli omalla toiminnallaan pyöräilijä myös 
vaikuttaa kaupunkitilaan ja sen merkityksiin. 
Kaupungin haltuunottoa ja siihen sopeutumista voidaan tarkastella kolmella tasolla 
tapahtuvana prosessina. Ensinnäkin se on ruumiillista, fyysistä vuorovaikutusta konkreettisten 
ilmiöiden kanssa: kehollisten rutiinien muodostumista erilaisten mäkien, risteystilanteiden ja 
reittien kohtaamista varten. Tällä tasolla pyöräilijän vaikutus kaupungin pintoihin ja tiloihin 
on suhteellisen vähäistä. 
Toisekseen se on osallistumista kaupungin merkitysten tuottumiseen. Sosiaaliset merkitykset 
vaikuttavat pyöräilijän toiminnan mahdollisuuksiin, ja noudattamalla merkityksiin liittyviä 
normeja pyöräilijä sopeutuu niihin. Läsnäolollaan ja toiminnallaan pyöräilijä myös muokkaa 
niitä merkityksiä, joita kaupunkiympäristö ja sen eri toimijat saavat - sosiaalisten merkitysten 
tasolla pyöräilijällä jättää selviä jälkiä omaan ympäristöönsä. Kolmanneksi pyöräilijä voi 
toimia tietoisesti, päämäärähakuisena poliittisena toimijana, joka vaikuttamalla muihin 
ihmisiin ja poliittiseen järjestelmään pystyy muokkaamaan kaupunkiympäristöä pidemmällä 
tähtäimellä. 
5.2 Pohdintaa
Modernissa yhteiskunnassa pyritään toimintojen erotteluun toiminnan tehostamiseksi. 
Pyöräily tuottaa kaupunkisuunnittelulle haasteita, koska se ei sovi näihin pyrkimyksiin. 
Pyöräily sellaisena kuin se haastattelujen perusteella toteutuu, toimii sekä jalankulun että 
autoilun alueilla ja niiden välimaastossa. Lisäksi pyöräilijöiden toiminassa voi yhdistyä yhden 
matkan aikana liikkuminen kulkupaikasta toiseen, virkistäytyminen ja poliittinen toiminta; 
toimintoja jotka on yleensä pyritty erottelemaan eri tiloihin ja konteksteihin.
Jotta kaupunkia voitaisiin suunnitella pyöräilijöille sopivaksi, huomiota pitää kiinnittää 
kaupungin liikkeisiin, niiden nopeuksiin ja suuntiin. ”Liikenteen rauhoittamisen” ideologia 
pitäisi sisäistää kaupunkisuunnitteluun. Pyöräilijän tarve pitää liikkensä jatkuvana pitäisi myös 
osata huomioida. Siihen sopivien liikenneratkaisujen suunnittelemisen jätän insinööreille. 
Liikennesääntöjä olisi syytä tarkastella kriittisesti, ainakin ajoradan käytön osalta. Koska 
pyöräilijät ovat taitojensa osalta keskenään vaihteleva joukko, ja kaupunkikaan ei tarjoa 
standardoituja oloja pyöräilijöille, on outoa, että liikennesäännöt käsittelevät pyöräilijöitä 
yhtenäisesti ja joustamattomasti.
Ingoldin ”asumisen näkökulmaa” voi pitää soveliaana lähtökohtana ihmisen ja ympäristön 
välisen suhteen tarkasteluun, koska merkitysten ja fyysisen vuorovaikutuksen yhteen 
nivominen arkipäiväisessä toiminnassa auttaa ohittamaan ongelmia tuottavan luonto-kulttuuri 
-jaon pohdinnan. Ongelmallista on kuitenkin se, että Ingoldin esseet tarjoavat vain vähän 
konkreettisia tutkimuksellisia ohjenuoria tai vinkkejä, eikä hänen ajatuksiaan ole sen vuoksi 
ollut helppo soveltaa käytännön tutkimukseen. Koin lopulta löytämäni fenomenologisen 
metodin sointuvan hyvin ingoldilaiseen tarkastelutapaan, koska molemmat mahdollistavat 

merkityksien sekä sosiaalisen ja ruumiillisen toiminnan ottamisen tarkastelun kohteeksi niitä 
toisistaan erottamatta. 
Noudatin työssäni aiempien fenomenologisten tutkijoiden, kuten Lehtomaan, esimerkkiä 
ehkä liiankin tarkasti. Olisin voinut soveltaa fenomenologista metodia vapaammin, 
esimerkiksi nostaa omien kokemusteni tarkastelun suurempaan rooliin. Ottamalla 
tavoitteeksi toisten pyöräilijöiden kokemusten selvittämisen pyrin kuitenkin laajentamaan 
tutkimustulosten yleistettävyyttä ja sovellettavuutta. Ratkaisu kuitenkin altisti tutkimukseni 
ongelmalle, joka seuraa väistämättä tutkijan tulkitessa toisten ihmisten kokemusta: kuinka 
paljon oma kokemukseni on sävyttänyt toisten kokemuksista tekemääni tulkintaa eli kuinka 
hyvin tekemäni sulkeistaminen on onnistunut. Kuinka pitkälle sulkeistaminen on ylipäätään 
mahdollista?  
Tarkastelunäkökulmani pyöräilijän kokemukseen on ollut yksilökeskeinen. Sekä 
fenomenologinen metodi että Ingold lähtevät liikkeelle ihmisestä yksilönä, mutta ne 
huomioivat kuitenkin myös kulttuurin ja sosiaalisten rakenteiden läsnäolon yksilön elämässä. 
Kuten tämänkin tutkielman tuloksista voi päätellä, fysikaaliset ja sosiaaliset rakenteet 
muotoutuvat ja vaikuttavat yhteen kietoutuneena kokonaisuutena. 
Tulkinnassa käytin apuna lähteitä useasta eri tieteellisestä perinteestä. Tätä pidin hyödyllisenä 
tulkinnan kattavuuden ja syvällisyyden sekä tulosten sovellettavuuden kannalta. Ratkaisu 
osoittautui kuitenkin työlääksi, koska oli vaikeaa sovittaa yhteisten otsikoiden alle 
monenlaisista tutkimuksellisista näkökulmista käsin tuotettua tietoa samalla yrittäen 
kunnioittaa kunkin perinteen omia lähtökohtia. Fenomenologinen tutkimustapa ja Ingoldin 
”asumisen” näkökulma mahdollistivat kuitenkin kehollisuuden käyttämisen tulkintaa yhteen 
kokoavana tekijänä: ihmiskeho on sekä sen toimintaa ulkopuolelta tarkkailevan tutkimuksen 
että sen kautta saatujen kokemusten tutkimuksen keskiössä.
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LIITE
Haastattelurunko
Taustatietoja:
Ikä
Pyöräilyhistoria
- missä on asunut viimeisten parinkymmenen vuoden aikana
- missä on pyöräillyt, kuinka paljon
- miten pyöräilyn määrä on vaihdellut eri elämäntilanteissa ja asuinpaikoissa
Milloin aloittanut pyöräilemään tänä vuonna / pyöräileekö talvella
Miten on liikkunut viimeisen vikon aikana
-milloin pyöräillyt viimeksi (ennen haastattelua edeltävää kertaa)
-montako kertaa on pyöräillyt
-mitä muita kulkuvälineitä on käyttänyt
-minne on mennyt
Miksi pyöräilee
Käyttääkö kypärää
Minkälaisella polkupyörällä ajaa
-onko siinä vaihteita
Ajoit tänne tänään pyörällä
Minkälainen keli oli                                                                                                                           
                                                                                         
Yleistä reitistä
-onko se tuttu
-oppiko jotain uutta tällä pyöräilykerralla
-tuleeko ajamaan sitä toistekin
Varsinainen tehtävä: Voisitko kuvailla mahdollisimman tarkkaan sen reitin, mitä ajoit
(Piirrä se tähän pyöräilykarttaan)
-Tarvittaessa tarkennuksia reittiin ja sen yksityiskohtiin
Millä tavoin löysi tämän reitin (ensimmäistä kertaa ajaessa)
Käyttääkö samaa reittiä toiseen suuntaan ajaessaan
Tunteeko toisia, vaihtoehtoisia reittejä
Ajaako joskus eri reittiä, vähänkin matkaa
-missä kohtaa vaihtaa reittiä
Mikä vaihtoehtoisissa reiteissä on hyvää tai huonoa tähän verrattuna
Oliko reitin varrella 
-esteitä tai joku tiellä
-tapahtunut muutoksia 
-jotain kohtaa, jossa on vaikea noudattaa liikennesääntöjä
Onko huomannut muiden pyöräilijöiden rikkovan liikennesääntöjä
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Reitin paras kohta pyöräilyn kannalta
Reitin huonoin kohta pyöräilyn kannalta
Jos yrittäisit neuvoa toiselle saman reitin, mitkä olisivat tärkeitä kohtia perille löytämisen kannalta 
(jätetty pois parin haastattelun jälkeen)
Onko tuntenut uhkaa tai pelästynyt
Onko kokenut häirinneensä muita ihmisiä
Onko kiinnittänyt huomiota eri aistien käyttöön pyöräillessään
